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Forord

Du haller nu i Din hand den tredje utgavan av Rad och Riktlinjer - SMC:s
handbok fér MC-utbildning. Denna uppdaterade handbok ar granskad och
stdds av Svenska Forsakringsforbundet saval som Sveriges Trafikutbilda-
res Riksforbund — STR. Vi kan med stolthet saga att Sveriges MotorCyk-
listers, SMC:s, utbildningsverksamhet fér MC-férare och MC-fortbildare ar
bland varldens basta. Var utbildningsverksamhet inom SMC School ger
oss stor respekt bade nationellt och internationellt.

SMC producerar arligen ca 15 000 kursplatser for motorcyklister genom
Avrostningar, Knix-kurser, Storbanekurser och Gruskurser. Utdver detta
arrangeras kurser i t.ex. att underhalla sin motorcykel i ett trafiksakert
skick och L-ABC. For att sakerstalla kvalitén pa kurser och utbildningar
genomgar SMC:s instruktorer internutbildningar i exempelvis pedagogik
och ledarskap, men aven i kdrkunskap, fordonsteknik och utveckling.

En viktig sak som numera genomsyrar allt i SMC:s utbildningsverksamhet
ar riskmedvetenhet. Som motorcyklist tillnér vi gruppen oskyddade trafi-
kanter. Det innebar vissa risker - men de allra flesta kan vi paverka om vi
ar medvetna om dem.

Ute i varlden fardas nastan var fjarde trafikant som omkommer i trafiken
pa ett tvahjuligt fordon och i och med den snabba utvecklingen inom bil-
industrin befaras att andelen motorcyklister som férolyckas bara kommer
att fortsatta 6ka. For att méta denna utveckling diskuteras globalt omfat-
tande atgarder genom bl.a. fortbildningsinsatser. | Sverige har SMC gatt
fore och under manga ar bedrivit olika former av fortbildningar for vara
medlemmar, i den adla konsten att framféra en motorcykel pa ett trafiksa-
kert satt. Inget annat land har s& hég andel av motorcyklister som frivilligt
fortbildar sig i kérkunskap.

Varannan person som omkommer pa MC i Sverige dor i en singelolycka.
Av dessa forolyckas flertalet i en kurva. SMC har identifierat ingangshas-
tighet och gaskontroll som de dominerande grundorsakerna till olyckor
i kurvor, en uppfattning som delas och stdéds av internationell forskning.
Ingangshastighet och gaskontroll &r darfor ett par mycket viktiga inslag
i vara fortbildningar. Med 6kad riskmedvetenhet tillsammans med 6kad
kérkunskap kan risken for denna typ av olyckor minska markant. SMC:s
MC-utbildningar okar totalt sett deltagarnas insikt och kunskap om den
trafikmiljo vi fardas i vilket vi i kombination med 6kade fardigheter skapar
stdrsta mdjliga marginal mot oférutsedda handelser. Dessutom medfor ut-
bildningarna en attitydférandring, fran risktagande till riskmedveten.



Men det har inte saknats kritik mot vart utbildningsprogram fran myndig-
heter, forskningsinstitut och andra branschintressenter. Essensen i den
kritiken ar att vi framfor allt erbjuder fardighetstraning och att vissa indika-
torer i befintlig forskning kan tolkas som att vara utbildningar snarare okat
riskerna for vara deltagare att raka ut for olyckshandelser. Ett problem for
SMC &r att pavisa objektiv forskning som bekraftar att vi arbetat och arbe-
tar med mer riskbenagna forare och darmed reducerat risken men fran en
betydligt hogre niva. Det statistiska underlaget ar helt enkelt for litet for en
sadan analys. Har har vi natt vags dnde med vart nuvarande koncept och
kommer inte vidare utan att visa pa en certifiering av tredje part som inty-
gar att vi gor det vi sdger — namligen 6kar deltagarnas riskmedvetenhet
och darmed trafiksakerheten.

Motorcykeltillverkarnas europeiska samarbetsorganisation (ACEM) tillsam-
mans med tyska trafiksdkerhetsféreningen (DVR) har tagit initiativ till en cer-
tifieringsprocess for att sékerstalla att en trafiksékerhetsutbildning verkligen
arbetar med vetenskapliga och systematiska processer for att 6ka deltagar-
nas riskmedvetenhet. SMC Schools koncept och Rad&Riktlinjer version 3
ar certifierad och kvalitetssakrad via ACEM-DVR.

Till syvende och sist - Rad och Riktlinjer ar precis vad det sager — rad och
riktlinjer som ska ses som den minsta gemensamma namnaren for hela vart
nationella utbildningsprogram. Det &r okej att Iagga till men inte att dra ifran.
Rad & Riktlinjer sakerstaller att deltagarnas upplevelser och kunskapsniva
ar likartade oavsett om 6vningsplatsen ar Kiruna eller Smygehuk. Innehallet
ar granskat av certifieringsorganet och oannonserade uppféljningar kom-
mer arligen att ske pa platser nagonstans i vart avianga land.

SMC:s férhoppning ar att innehallet ytterligare 6kar deltagarnas forstaelse
for trafiksakerhet och riskanalys samtidigt som vi erbjuder minst lika goda
mojligheter som tidigare nar det galler formagan att leverera roliga och
inspirerande kurser till vara medlemmar.

Ar det pa det séattet sa har vi lyckats. Vi hoppas att Du som tar del av
materialet tar det till Dig och gor det till Ditt eget, det kommer att vara den
viktigaste pusselbiten for att vi ska lyckas med vara ambitioner.

Kor Snyggt!
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Bakgrund

Att utbilda i att kdra motorcykel &r svart. Som utbildare maste man forsta
fysiken bakom ett tvahjuligt fordon och man maste forsta hur den beter
sig under olika forhallanden. Vi kan ocksa diskutera teknik i all oandlighet
men vi maste komma ihag att féraren ar den storsta faktorn i ekvationen
manniska - motorcykel.

Som utbildare maste man kunna kdéra fordonet, beharska det i alla forhal-
landen i bade ur och skur. Man maste ocksa vara sa duktig pa sitt fordon
att man kan visa och demonstrera for sina deltagare hur évningarna ska
se ut, och hur man genomfér dem. P4 manga kurser ska man dessutom
folja efter och titta pa sina deltagare for att kunna ge dem adekvat coach-
ing. For att kunna genomféra det sa maste man da kunna koéra sin egen
motorcykel instinktivt och utan att tanka pa att man kor, detta kraver myck-
et kdrvana och traning pa évningarna.

Forutom att kunna kéra motorcykel maste man ocksa férsta och beharska
saker som har med ledarskap, pedagogik och psykologi att géra. Som
utbildare maste man kunna alla rollerna och vara alltifran pedagog, psy-
kolog och coach, till diplomat, kompis och chef, och i forekommande fall
aven mamma och pappa.

Att kéra motorcykel &r svart och att utbilda i att kéra motorcykel ar annu
svarare, och det ar for att kunna underlatta detta jobb som Rad & Riktlinjer
har tillkommit.

Rad & Riktlinjer heter sa for att det ska ge rad och stod for instruktorer, funk-
tionarer, arrangdrer och alla andra som ar inblandade i SMC Schools verk-
samhet. Dokumenten ska utgdra en ram for de riktlinjer som géller for SMC
Schools verksamhet, en ram med tillracklig vidd for att frémja kreativitet och
vidareutveckling av allting som sker inom SMC:s utbildningskoncept.

Dokumenten ar fria att distribuera och delar av dokumentationen kan med
fordel anvandas i andra texter, sa lange man refererar till var det kommer
ifran. Rad & Riktlinjer ar en levande dokumentserie som over tiden ska
vidareutvecklas for att méta nya malgrupper och arbetssatt.

Grunddokumentet ar fran allra forsta borjan utarbetat av ideella krafter
fran SMC Vastmanland, SMC:s utbildningsgrupp, Svenska BMW MC-
klubben, SMC Skane, SMC Uppsala och SMC Norrbotten. Det arbetet har
legat till grund och varit inspiration till skapadet av den har nya versionen
av Rad&Riktlinjer.



Det politiska arbetet

Enligt SMC:s medlemmar sa ar det politiska arbetet det viktigaste som SMC
gor. Arbetet med myndigheter, forsakringsbolag, motororganisationer, tra-
fikutskottet i regeringen och manga fler, bade nationellt och internationellt,
har placerat SMC pa den politiska kartan och vi ar idag en organisation att
rakna med i alla fragor som rér MC.

SMC School ar den del av SMC som historiskt sett har betytt mest for
det politiska arbetet och det ar tack vare utbildningarbetet som vi ar med
pa kartan. Pa senare tid sa har vi aven fatt stor respekt utomlands och
speciellt inom EU i och med vart medlemskap och arbete i organisatio-
ner som FIM och FEMA .

Att vi finns och syns pa manga olika stallen far dock konsekvenser. Vi far
manga dgon pa oss. Ogon som kontrollerar och som ifragasatter vad vi gor.
Detta gor att vi maste tdnka pa vad vi sager, vad vi skriver, hur vi ser ut och
vad vi gor i officiella sammanhang.

Flera av SMC distrikten har tagit fram mediaplaner for detta, tilsammans
med policys och mal- och visionsdokument dar det uttryckligen star hur
man ska bete sig pa t.ex. sociala media. Det ar saklart bara en fraga om
sunt férnuft men det ar dock viktigt att vi laser dessa dokument och reflekte-
rar dver innehallet.

Som funktionar inom SMC School sa syns vi. Vi ar med pa kurser, vi ar med
pa olika SMC event, vi kanske jobbar pa massor eller hos MC-handlares
Oppna hus och vi ar med i sociala media. Oavsett var vi ar sa syns vi och
i alla dessa sammanhang sa representerar vi i omgivningens égon SMC.
Darfor ar det ocksa valdigt viktigt hur vi beter oss.

Om en funktionar deltar pa ett event och t.ex. uttrycker starka asikter om po-
litik, kon, eller etnicitet s kommer detta att papekas och ifragasattas, bade i
distriktet och pa SMC:s kansli. Detta ger ett on6digt arbete fér den som ska
forklara och det svartar ner SMC:s politiska arbete vilket paverkar oss alla
negativt. SMC ar en ickepolitisk organisation och vi har tydliga policys och
stadgar for hur vi ska fora oss. Det ar viktigt att vi ocksa respekterar detta.

Detsamma galler ocksa hur det vi producerar i skrift eller pa vara klader
uppfattas. Vi ar kanda som en professionell organisation och det blir da av
yttersta vikt att vi foljer den grafiska profilen som finns pa SMC:s kansli. Dar
star det tydligt hur saker ska se ut i tryck, pa Internet, pa vara klader och
vilka farger och typsnitt vi ska anvanda. Det ar enkelt att anvanda den gra-
fiska profilen och det ser professionellt ut, vilket i férlangningen hjalper det
politiska arbetet och skapar annu mer respekt for var organisation.

(FIM ér Internationella Motorcykelférbundet, FEMA &r Europeiska motorcykel federation.)



SMC:s utbildningskoncept

Malet med SMC Schools utbildningar ar att ska skapa sjalvstandiga, sak-
ra, riskmedvetna och tdnkande motorcyklister som hela tiden bedémer
omgivningen, forutser problem och i mgjligaste man undviker dessa pro-
blem innan problemen blir en olycka. Vi ska helt enkelt radda liv.

For att I6sa detta sa har vi utvecklat ett utbildningskoncept som bestar av
ett antal grunddvningar och ett antal pedagogiska metoder. Dessa sys-
tem anvander vi genomgaende i alla vara utbildningar. All utbildning sker
ocksa gradvis dar svarigheten hdjs och komplexiteten okar.

Grundernai konceptet

Vi har anda sedan 90-talet utbildat MC-férare pd sma och stora banor
genom att genomfora ett antal grundévningar som vi har i vara kurser.
Hur man t.ex. gasar, bromsar, svanger och tittar. Sjélva syftet med dessa
ovningar ar att var och en av dem ar en liten pusselbit i kunskapen om
hur man kér motorcykel, men vi maste ocksa fa deltagarna att forsta att
det bara ar just sma delar. Verkligheten ar betydligt mer komplicerad an
nagra fa évningar som vi hinner med pa nagra timmar.

Vi har genom aren haft en tendens att ge vara deltagare manga "tomma
kunskaper” och det som vi trycker pa i den har nya versionen av utbild-
ningskonceptet ar att vi ska ge en storre forstaelse for de har kunska-
perna, hur de passar in i helheten och nar man ska anvanda dem. Vi ska
fylla kunskaperna med syfte och mening.

Det grundlaggande ar att alla 6vningar ska ha en koppling till trafi-
ken och hur man koér motorcykel pa en vag, inte pa en bana. Att vi ar pa
en bana ar bara for att det &r en saker och bra plats att 6va pa.

Banan ar likadan hela tiden, alla kor at samma hall, man far mojlighet att
Ova pa en sak i taget, vilket ur en utbildningssynvinkel ar jattebra, men
det skapar ocksa problem eftersom vi lar deltagarna att kdra motorcykel
pa ett satt som inte alltid fungerar i trafiken.

Darfor faller ett stort ansvar pa oss som utbildar att hela tiden koppla allt
vi sager och allt vi gor till trafiksituationer, och hela tiden forklara att vi
maste ha fantasi nog att tdnka oss att den fina jAmna asfalten och avkor-
ningszonerna egentligen ar tjalskott, utspillt grus, gupp och diken.

Det finns manga satt att gora det har pa men det overlagset basta ar att
koppla en dévning till en kansla. Det kan vara ljud, dofter eller olika synin-
tryck, det kan ocksa vara kanslan och minnet av obehag och radsla. Kan
vi da koppla ihop kunskaper som vi delger i en 6vning med ett minne, en
kansla, sa kommer den kunskapen att sitta hart i medvetandet.



Jamfor vi med att gora som vi gjort tidigare, att bara beratta hur en dvning
ska goras, utan trafikkoppling, sa far vi en "tom” kunskap. Dels gléms den
fort bort, dels sa vet inte deltagaren vad han eller hon ska anvanda kun-
skapen till.

Sattet att koppla kunskap till en kdnsla finns det manga varianter pa men
justi MC-sammanhang ar ett av de battre att man far en eller flera deltagare
att beratta om en obehaglig kénsla som uppkommit genom t.ex. en olycka
eller en nastankrasch. Genom att stalla fragan om nagon i gruppen nagon-
sin har kommit for fort in i en kurva, bromsat pa sig, eller nastan kort in i nan-
ting, och fa vederbdrande att beratta om den handelsen, ja da far vi just det
har minnet och kénslan av obehag att komma tillbaka. De andra i gruppen
som lyssnar kanner ocksa igen sig eftersom alla som nagonsin kért en MC
har ocksa rakat ut for de har situationerna.

Kan jag som instruktor stélla fragor om handelsen, vad deltagarna tror det
berodde pa, vad som hande och varfér, och sen komma med en I6sning
pa hur man skulle ha gjort i den situationen. Da kopplar vi ett obehagligt
minne till en I16sning, en kunskap pa ett problem som var och en personli-
gen har upplevt. Det sager sig sjalv att den kunskapen kommer att inpran-
tas i deltagarens minne jamfort med att bara beratta om en 6vning.

De har handelserna kan sedan kopplas till alla vara évningar, oavsett om
det ar gaskontroll, blick, placering pa vagen eller nagon annan évning. Att till
exempel komma for fort in i en kurva beror ju alltid pa flera saker, som dalig
planering, dalig gaskontroll, brist pa avslappning, fel anvand blick osv.

Kunskap. med och utan kopplina till upplevelse
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Hur kér man motorcykel?

Om vi tittar pa nedanstande cirkel sa ar den en destillerad version vilka de
viktiga pusselbitarna ar i all form av MC-kdrning.

Gaskontroll

4 SN
P <>

Tid Avslappnad forare
l . Blick ‘

Vi borjar alltid vara utbildningar med att dva gaskontroll eftersom det ar
den mest grundlaggande kuggen i begreppet motorcykelkdrning. | princip
alla féljande steg och évningar hanger pa att gaskontrollen fungerar.

Gaskontroll kan man likstalla med stabilitet. Med en mjuk och samtidigt
tydlig gaskontroll sa blir hela ekipaget stabilt och forutsagbart, Detta ger
med automatik en avslappnad forare.

En forare som ar avslappnad blir ocksa lugn och nar man ar lugn sa kom-
mer blicken att kunna anvandas pa ratt satt. Blicken hojs och kan goéra
nytta pa ett kvalitativt satt.

Nar vi som forare borjar anvanda blicken sa blir vi per definition mer alerta,
vakna och nyfikna pa var omgivning. Det vi kbper med blicken &r tid att tanka,
beddma situationer, upptécka presumtiva faror och se sma problem innan de
blir stora problem. Vi bérjar helt enkelt att planera var kérning.

Nar vi som motorcyklister har blivit s& duktiga pa att framféra vara fordon
att vi kan borja planera var situation sa tar vi ocksa kontroll. Vi kan styra ett
skeende istéllet for att bara folja det och darmed skapa tid for att anvanda
riskmedvetenheten i trafikarbetet.

Med en bra planering sa far vi ocksa en bra gaskontroll och cirkeln ar
sluten. Stabilitet ger en bra Planering.

Gaskontrollen ar forutsattningen for hur motorcykeln beter sig, hur, nar
och var jag ska svanga och var motorcykeln placerar sig i svangarna.
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Gaskontrollen tillsammans med blicken ar de viktigaste delarna av allting
vi lar ut till vara deltagare, far vi detta ratt sa har vi natt langt och resten av
kursen blir 1attare att genomféra och framforallt 1attare att forsta.

Metoderna

For att kunna utbilda andra manniskor sa kravs det metoder for att 6ver-
fora kunskap och fardigheter. Tillsammans med deltagaren kan vi pa det
sattet skapa kompetens.

Vi har ett flertal metoder som anvands men grunden ar alltid aktiverande
pedagogik. Instruktdren ska kunna coacha (bara, dra, hjalpa) deltagaren till
ratt slutsats genom att stélla drivande fragor och hjalpa deltagaren att sjalv
komma fram till ratt svar.

Naturligtvis sa fungerar inte detta i all verksamhet, med alla typer av 6v-
ningar, eller med alla deltagares attityder. Da ar det viktigt att instruktdren
ar lyhérd och anpassningsbar, flexibla instruktorer ar sjalva fundamentet
for att konceptet ska fungera.

Platsen

Den tredje pelaren i SMC:s kursverksamhet ar att allting ska vara skalbart.
Vi ska kunna genomfdra i princip samma typ av kurs, och samma typ av
Ovning, oavsett plats. Det ska inte vara nagon skillnad pa att lara nagon
hur man tittar, sitter, svanger, gasar eller bromsar vare sig man ar pa en
stor bana, en liten bana, en parkeringsplats eller en grusplan. Kursen och
kursens genomférande ska kunna anpassas efter platsen. Givetvis sa ar
det alltid en férdel med att ha tillgang till en kvalitativ utbildningsplats men
vi bor i ett langt land och alla distrikt har inte tillgang till dedicerade banor.
Vi maste helt enkelt anpassa oss, vilket i sig kan vara valdigt stimulerande.

Stravan ar att all utbildningsverksamhet SMC genomfér ska kunna erbju-
das till alla motorcyklister, oavsett var i landet vi bor.

Det ska vara roligt!

Det kanske viktigaste av allt i det vi gor ar att det i all seriositet och allt allvar
sa maste det finnas gladije. Vi kor motorcykel for att vi tycker det ar roligt och
da maste det ocksa avspeglas i all var kursverksamhet.

Det finns idag ca 300 000 agare av motorcyklar i Sverige. Utav dessa ar det
ca 150 000 manniskor som aktivt kor motorcykel pa vagarna. Av dessa 150
000 sa nar vi ungefar 15 000 manniskor som kommer pa vara kurser. Det vill
saga 90% av alla som koér motorcykel pa vagarna har inte gatt vara kurser
och heller inte fatt |ara sig och fatt éva pa att kéra motorcykel.
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Fragan blir da enkel, hur far vi fler motorcyklister att
komma pa vara kurser?

Vissa individer kommer for att kdra av sig pa en bana, vissa kommer for att
kompisen eller arbetskamraterna har gett dem en kurs i present, vissa kom-
mer for att de ar ansvarstagande och vill bli sakrare forare...0.s.v.

Det stora flertalet, speciellt de som hela tiden aterkommer, gor det dock av
det enkla skalet att det ar roligt, det ar till och med fantastiskt roligt. Det ar
till och med sa roligt att de aker hem efter en kurs och berattar for sin familj,
sina kompisar och alla andra som de traffar hur oerhort skoj det var att ga en
kurs. Detta fenomen maste vi anvanda i var marknadsforing!

Vi pa SMC har med vart kursutbud en unik plats i trafiksdkerhetsarbetet
eftersom motorcyklisterna ar de enda trafikantgrupp som gar kurs pa frivillig
basis, deltagarna betalar till och med ganska stora summor pengar for att
fa vara med och lara sig. Det finns till och med en hel del av vara kurser dar
forarna star i ko for att fa en plats.

Hur manga andra trafikantgrupper kan saga samma sak?

Den har unika mojligheten maste vi forvalta val. Vi maste hela tiden tanka
pa hur vi beter oss, vad vi sager, hur vi sager, hur vi lagger upp vara kurser
och vilket budskap vi formedlar. Vi maste helt enkelt anpassa oss och res-
pektera dessa forutsattningar for att fa néjda deltagare.

Det viktigaste budskapet vi har ar just detta med att det ar roligt. Det ar roligt
att kéra motorcykel, det ar roligt att Iara sig nya saker och det ar roligt att bli
bra pa nagonting. Manniskan har dessa behov inbyggda och vi kan med var
kursverksamhet fylla det behovet.

Ekvationen ar valdigt enkel; Om vi inte har roligt s& kommer det inga delta-
gare, kommer det inga deltagare sa har vi ingen att utbilda, paverka eller
l&ra hur man blir en duktigare och sékrare motorcyklist.

Att ha roligt ar en kdarnverksamhet, att ha roligt ar forutsattningen for
hela SMC-Schools existens!
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Instruktorens roll

SMC School innehaller manga olika kurser och varje kurs har manga olika
ovningar. Det ar instruktdrens ansvar att allt detta formedlas till deltagaren
pa ett kvalitativt satt. Deltagaren har betalat en hel del pengar for att kunna
ga en kurs och har darfor ocksa héga forvantningar.

Aven om kursen i sig &r valorganiserad och allting flyter med férargenom-
gangar, sakerhetskontroll och mat sa ar det i slutdnden den enskilda instruk-
téren som ansvarar for att deltagaren ska tycka att kursen var bra. De ska
kanna att kursen var rolig och de ska kanna att de larde sig nagot. Framfo-
rallt ska instruktoren fatt deltagaren intresserad av att komma tillbaka och
ga fler kurser.

Hela SMC:s kurskoncept gar ut pa att utbilda motorcyklister i att kora motor-
cykel men framforallt i att 6ka deras riskmedvetenhet. Det sistnamnda sitter
inbyggt i en manniskas attityder och kan vara svart att paverka under sa kort
tid som bara en kursdag. Darfor ar det viktigt att deltagaren kommer pa fler
kursdagar sa att vi kan bearbeta och paverka dem under langre tid.

Hur ser denna instruktor ut da?

Om vi fragar instruktorerna vilka egenskaper en bra instruktor ska ha sa
brukar den listan se ut sa har:

En SMC-instruktor ska vara...
« Odmijuk
« Overinlard
* Ha en helhetssyn pa hojkérning
» Flexibel och anpassningsbar
* God manniskokannare
« Engagerad och Inspirerande
» Pedagogisk
* Kommunikativ
* Tillrackligt bra pa att kéra MC
* God kamrat

Detta ar samma lista vi har haft sedan urminnes tider men det ar inte
alltid sakert att vi vet vad ovanstaende egentligen betyder, dessutom ar
det en utmaning att leva upp till alla dessa egenskaper.
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Instruktorens egenskaper
Odmijuk:

Definitionen pa 6dmjuk ar att man har en balanserad sjalvuppfattning
och ar medveten om sina begransningar.

Beslaktade begrepp ar frid, anspraksloshet och respektfullhet.
Synonymer till 6dmjuk ar till exempel underdanig, ansprakslos, vord-
nadsfull och from.

Som SMC instruktor sa ska jag alltid fraga mig sjalv om ovanstaende stam-
mer in pa mig som person? Om inte sa maste jag jobba pa det eftersom

6dmjukhet ar en av de viktigaste egenskaperna for att skapa trovardighet.
Odmjukhet &r ocksa en viktig del inom den aktiverande pedagogiken.

Overinlard:

Detta innebar att man som instruktdr ska kunna mycket mer om dmnet an
vad man lar ut. Minimikraven for en instruktér som ska lara ut kurvteknik ar
att man kan Rad & Riktlinjer. Man bor ocksa ha last Twist of the Wrist del
2 samt Full Kontroll. Man bor ocksa vara val bevandrad i SMC:s hemsida
och kunna mycket om aktuell statistik.

Sjalvklart har man d@ven gatt kurserna som deltagare, manga ganger.

Man bor ocksa folja med pa Internet och lasa bocker i fragor som rér MC-
teknik, pedagogik och ledarskap. Dessutom bor man lara sig grundlaggan-
de kunskaper om dackteknologi, fjadring- och chassiteknik, helt enkelt allt
som paverkar hur en MC beter sig.

Vill man aven bli instruktor pa gruskurserna eller andra kurser sa tillkommer
ytterligare kunskaper som ar specifika for just dessa omraden.

Man bor ocksa forkovra sig i amnen som trafiksakerhet, psykologi, pedago-
gik och beteendevetenskap. Kort sagt; man maste brinna for att vilja bli en
duktig instruktor, d& kommer man att sjalv vilja tillgodogogéra sig allt detta,
och mycket mer.

Beldningen for dverinlarning ar stor. Tillfredsstallelsen i att kénna sig trygg i
sin kunskap ar mycket stark.

Nackdelen med att vara dverinlard &r att man kan ge fér mycket information
till deltagaren. Man drénker 14tt den viktiga delen av teorin med fér mycket
information. En duktig instruktor sager bara det som ar absolut nédvandigt,
annars blir det Iatt "korvstoppning” for deltagaren och i slutdnden sa kom-
mer de inte ihag nagonting. Vi far en deltagare som ar besviken pa kursen,
och kanske aldrig mer kommer tillbaka.
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Helhetsyn pa MC-kdrning:
Denna egenskap hanger i mangt och mycket ihop med &verinlarningen ef-
tersom det ocksa handlar om ett 6vergripande intresse. Man maste kunna
ha en helhetssyn och se den stora bilden och ha forstaelse for andra man-
niskors specifika intressen.

Har man t.ex. en deltagare vars huvudintresse &r langtouring s& kommer en
instruktdr som bara kor bana ha en viss "uppférsbacke” innan han eller hon
nar fram till deltagaren. Inleder man dessutom kursen med att deklarera att
"man minsann inte aker alls pa gatan eftersom det ar for farligt” sa har man
tappat den deltagaren direkt.

I manga fall maste man ocksa anpassa 6vningarna efter sina deltagare. Om
man till exempel far en deltagare med en motorcykeltyp som man sjalv inte
har erfarenhet av.

Instruktorerna bor ha skaffat sig sa mycket erfarenheter att de kan ge delta-
garen nagot viktigt att ha med sig, oavsett vilken typ av MC de koér. Det ar
svart att forsta och prata om andra typer av motorcyklar om man helt saknar
erfarenhet av dem. Som instruktdr ska man vara sa nyfiken pa all MC-kor-
ning att man atminstone har provat att kdra andra sorts MC, helst pa bana,
sé& att man vet vad det innebéar. Ar man van att bara kéra sporthoj s& &r det
svart att veta hur t.ex. ett brett styre eller en 1ag MC paverkar kurvtekniken.

Vissa évningar ar svarare med vissa typer av motorcyklar. Sportmodeller
och streethojar har i regel en stor svangradie sa de kan vara besvarliga for
balansdvningar i en mandévergard. MC med breda styren, motarder och sa
kallade adventure-MC kan bli lite ostadiga i hog fart pa storbana. En forare
pa en lag custom maste aktivt planera sin kdrning och jobba med korstall-
ningen sa att delar av motorcykeln inte skrapar i asfalten vid svang o.s.v.

Oavsett motorcykel ar det viktigt att vi hjalper deltagaren att lara kédnna sin
egen motorcykels egenskaper vilket kréaver en dverinlard instruktor.

Effekten av att en instruktér som kor en viss typ av MC pa ett tydligt satt kan
forklara for foraren av en annan typ av MC hur dennes motorcykel beter sig
ger en tung trovardighet. Den har typen av instruktér, som lart sig detta, far
i regel héga betyg av deltagarna och skapar en mycket bra kurs som delta-
garna garna kommer tillbaka till.

Anpassningsbar/god personkénnedom:

De har egenskaperna ar bland de viktigaste for att man som instruktor ska
kunna gora en bra kurs och f& néjda deltagare. Ar man flexibel och anpas-
sar sig efter sina deltagare sa har man vunnit mycket i trovardighet. An-
passhningsbar hanger ihop med helhetsynen men kraver ocksa en over-
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inldrning. Kan man endast genomféra vningarna som star i Rad&Riktlinjer
ordagrant, sa gér man ingen bra kurs. Man maste kunna mycket mer an
dessa 6vningar och man maste ha en gedigen forstaelse fér varfor man
gor dem. Nar man kan det, da kan man bli flexibel och anpassa sig efter
deltagaren. Man maste lara kénna sina deltagare, se dem, lyssna pa dem,
ge dem vad de behdver, sa att kursen som helhet blir sa bra som mgjligt.

Engagerad/Inspirerande:

Om man som instruktor bara star och aterger det som star i en bok sa
blir deltagarna snabbt trétta. Ar instruktéren trakig s& spelar kompetensen
ingen som helst roll och deltagarnas tankar fladdrar snabbt ivag pa annat.

En bra instruktor har i regel de flesta av de goda egenskaperna som star
listade har ovan och som en f6ljd av 6verinldrningen, helhetsynen och
odmjukheten sa far man en person som pa ett trovardigt satt kan éver-
fora kunskap.

Engagemang kommer sig av intresse. Dels i sjalva @mnet men framforallt i
intresse for deltagaren. Vi maste intressera oss for manniskan som star
dar och som en svamp vill suga at sig all var kunskap. Har vi ett grundin-
tresse i bjuda pa oss sjalva och pa var kompetens sa kommer engage-
manget och inspirationen att folja med.

Om du brinner for att lara andra manniskor hur de pa ett sdkert och stabilt,
trafiksakert satt kan kéra motorcykel i trafik, da har du férmodligen enga-
gemanget som kravs.

Sen kan man ju bli lite stel av att man ar nervds men nervositet ar ofta en
foljd av den egna kunskapsnivan. Vet man att man kan sitt amne sa ger
sig nervositeten i regel snabbt.

Pedagogisk:

Teori och praktik bildar tillsammans kompetens. Har man dessutom en
kompetens dar man ar éverinlard pa alla dessa amnen som kravs for att
kunna lara andra manniskor att kéra motorcykel sa har man kommit Iangt.
Tyvarr ar all denna energi och kunskap helt meningslds om man inte kan
Overfora kunskapen till deltagaren.

For att bli en duktig pedagog sa maste man lara sig hur manniskors inlar-
ning fungerar och man maste dessutom lara sig mycket om beteende-
vetenskap och situationsanpassning. Det galler att helt enkelt skaffa sig
en stor verktygslada med manga olika satt att fora dver kunskap. Alla ar
vi lite olika och som instruktdér maste man beharska manga olika vagar
for att na deltagaren. Det ar darfor som pedagogik ar ett sa spannande
amne, precis som med MC-korning sa blir man aldrig fullard.
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Kommunikativ:

Det har egenskapen hanger ihop med pedagogiken och engagemanget.
Aven om jag som instruktér ar duktig pa pedagogik och dessutom brin-
ner starkt for amnet, och ovanpa detta ar rejalt verinlard, sa spelar inte
det nagon roll om jag inte kan kommunicera mitt budskap.

Kommunikation handlar om att dverfora information mellan manniskor
och det ar ett givande och tagande at bagge hall. Jag som sitter med
kunskap som ska Overforas till en deltagare maste forst lasa av delta-
garen om vad han eller hon kan, vilka férvantningar och attityder som
vederbodrande har och ovanpa det maste vi prata samma sprak.

Det sistnamnda &r det svaraste med kommunikationen. Aven om tva
manniskor pratar samma sprak rent tekniskt s& kommer uppfattningen
om vad nagon sager att filtreras genom personlighet, attityder, forvant-
ningar, personlig kompetens och en mangd andra parametrar.

Alla har val lekt viskningsleken nagon gang i skolan, dar man viskar en
enkel sak till nagon som for detta vidare till en tredje person och sa vida-
re, ringen runt. Meddelandet ar aldrig detsamma nar det kommer tillbaka
till den ursprungliga kallan.

Som instruktdér maste man ta hansyn till detta och anpassa sin kommu-
nikation sa att sa mycket som mojligt av informationen nar mottagaren i
sin tankta form. Det basta sattet ar alltid att helt enkelt saga sa lite som
méjligt. Aven om vi kan valdigt mycket om en viss sak s ska vi bara siga
en brakdel, da kommer informationen att vara sa oférvanskad som mdgjligt.

Tillrackligt bra pa att kora mc:

Allting handlar om att kunna géra sin uppgift, oavsett vilken av ovanstaen-
de egenskaper vi pratar om. Nar det galler sjalva kérningen sa maste jag
som instruktor kunna visa hur 6vningen gar till, speciellt pa Avrostnings- och
Gruskurserna dar man maste vara duktig pa évningarna. Flera av dem ar
relativt svara, vilket innebar att jag maste lagga tid pa att trana pa dem.

Pa asfaltbanor handlar det om att kunna hdnga med sin deltagare sa att man
ser vad och hur de gor, kan man inte se deltagaren sa ar det omajligt att ge
dem feedback. Det kommer alltid att finnas deltagare som ar snabbare an
instruktoren, oftast for att de helt enkelt har en hogre risktolerans och/eller
kor valdigt mycket pa bana. Detta kan for en del instruktorer kannas som ett
nederlag men da far man helt enkelt plocka fram den 6dmjukhet som man
som instruktor ska besitta. Vart jobb ar inte att kora ifran vara deltagare utan
att ge dem kunskaper som goér dem sakrare som MC-forare.

En del 6vningar kan man t.ex. studera fran bankanten. Gaskontroll &r en
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sadan typisk 6vning som man kan folja fran sidan. Stéll dig och titta, och
framforallt lyssna, var och nar de gar pa gas. Det ar dock i huvudsak alltid ef-
fektivast att kunna kéra runt banan med deltagaren.

Man kan ocksa ge deltagarna évningar som sanker farten t.ex. ’kdr med en
hand pa styret” eller "kdr hela passet utan att anvanda broms”. Var kreativ
och fundera ut nya satt att se vad deltagarna gor sa att de kan fa konstruktiv
feedback. Gor garna nya varianter pa évningarna, t.ex. satt ut koner mitti en
kurva och lat deltagarna kéra pa in- respektive utsidan pa konen och fundera
pa vad det far for konsekvens.

Det ar ocksa valdigt viktigt att kommunicera till deltagarna att vi ar pa en 6v-
ningsplats for att trana pa évningarna. For att kunna gora det sa maste man
sanka farten fillrackligt mycket for att kunna analysera och fundera pa det
man gor for stunden. Kér man sa att man inte kan utféra évningen sa ar ju
hela kursen meningslds. Att vara ftillrackligt bra pa att kdra hoj innebar just
det. Kan jag I6sa min uppgift sa kor jag tillrackligt bra.

God kamrat

Vi ar alla olika individer och tycker olika saker ar viktiga. For att kunna géra
en bra kurs med alla dessa viljor s& maste man ocksa vara en god kamrat
och ibland satta andras vilja fore sin egen. Grundregeln ar att visa hansyn
och hjalpa varandra, samarbeta och jobba at samma hall.

Sammanfattning instruktorens roll

Det viktiga ar att man som instruktér forstar hur allting hanger ihop. Man kan
inte bara vara duktig pa att kéra MC eller kunna alla 6vningar som star i
boken. Man kan heller inte bara vara en duktig pedagog om man inte kan
alla 6évningarna eller kéra MC. Man kan heller inte vara en duktig instruktor
om man kan allt ovanstdende men inte kan kommunicera detta. Man kan
heller inte vara en bra instruktiér om man inte ar 6dmjuk och flexibel och
lyssnar pa deltagaren och ger deltagaren det den personen behdver for att
bade bli en saker férare och vara ndjd med kursen.

For att kunna bli en bra instruktdr s& maste man strava till att ha alla dessa
egenskaper men aven utveckla sig sjalv hela tiden, aldrig stanna till, aldrig
bli sjalvgod, alltid vara 6dmjuk, aven infér sig sjalv.
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Larskap

Alla SMC:s instruktorer har kunskaper, nagonting att lara ut oavsett om
det ar konsten att kéra motorcykel, meka med en motorcykel, orientera
efter en GPS eller nagot annat som vi utbildar i pa vara kurser.

For att kunna lara ut detta maste instruktéren skaffa sig kunskaper om
hur han eller hon lar ut denna kompetens men ocksa skaffa sig forsta-
else for hur deltagare lar sig saker. Dessutom har deltagaren, oavsett
niva, ocksa en kunskap om nagonting som instruktoren har nytta av i sitt
fortsatta arbete. Detta kallas erfarenhetsutbyte och ar en viktig funktion
som alla instruktorer behover jobba med. Basta sattet att fa erfarenhet
arom man som instruktor ar lyhdrd och 6dmjuk nog att inse att man hela
tiden kan lara sig nya saker om manniskor.

Definitionen pa "Lara” ar enligt nationalencyklopedin féljande:

”Lara ar att skaffa sig kunskaper och fardigheter sa att viss kom-
petens uppnas”

”Lara ar att andra sitt satt att tanka”

Las ovanstaende rader flera ganger sa att du forstar dem!

Typer av larande:
Direkt larande, dar larandet styrs av sjalva uppgiften.
(Uppgiften ar t.ex. att klattra uppfor ett berg.)

Indirekt larande, dar larandet styrs av situationen eller platsen.

(Vilamnar deltagaren pa en plata en bit upp pa berget sa att deltagaren
sjalv maste komma pa hur man klattrar for att komma vidare.)

Reflektion, dar larandet styrs av att man drar slutsatser fran erfarenheter.

(Nar deltagaren har klattrat fardigt sa satter han eller hon sig ner och funde-
rar 6ver det som hant och drar slutsatser och funderar ut nya satt att klattra
upp pa berget.)
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Fakta om larprocessen

1. Kunskap kan inte 6verforas, den konstrueras hos den
larande individen.

Det har betyder att deltagaren maste kanna ett "sug” efter kunskapen som
kravs for t.ex. en viss uppgift, deltagaren kanner en obalans mellan det som
behdvs och den kunskap som han eller hon besitter for att kunna goéra ratt.
Nar intresset (suget) finns dar sa kan instruktdren koncentrera sig pa att
skapa en bra milj6 for inlarning, deltagaren skoter da sjalv sitt larande.

Om intresset inte finns dar sa kan jag som larare skapa detta genom att visa
en malbild. Jag kan t.ex. ta min egen motorcykel och visa hur deltagaren
ska kora, da kommer vederboérande sjélv att inse att det finns ett behov av
en viss kunskap och intresse uppstar.

2. Skapaen larprocess dar deltagaren ar delaktig. En manniska
VILL paverka sitt larande.

Vi ar av naturen bade aktiva och nyfikna och vi tycker om att lara oss nya
saker. Ett effektivt satt att anvanda den har férmagan ar att Iara ut med hjalp
av aktiv pedagogik. Instruktoren staller fragor som deltagaren eller gruppen
maste tanka till om och gruppen blir da delaktig for att kunna svara pa fra-
gorna, darmed aktiveras deltagarna.

3. Erfarenheter blir alltid gamla. Pa grund av dndrade omstan-
digheter eller att man minns fel. Var nyfiken och ifragasatt
alltid gamla sanningar.

Vi ar inte bara nyfikna av naturen, vi ar ocksa lata. Nar vi lart oss nagot sa ar
det valdigt 1att att fastna i fortrogenhetsfallan, vi orkar inte utveckla just den
kunskapen vidare. Var nyfikenhet gor att vi hellre gar vidare for att lara oss
helt nya saker, inte det vi tycker att vi redan kan.

Fortrogenhetsfallan

Med tiden skaffar vi oss erfarenheter, vi gar pa pumpen, vi hamnar i konflik-
ter, saker gar sonder eller processer fungerar inte, vi skaffar oss “tyst kun-
skap”. Det har ar vardefull kunskap eftersom den ofta ar tvarvetenskaplig,
den foljer inte gadngse normer och utvecklas ofta i formen av 1+1=3, dar vi
lar oss av sjalva larandet.

Baksidan med detta ar att vi l1att hamnar i ett 1age dar vi tycker att allting ar
bra, vi slutar att ifrégasatta vad vi haller pa med och vi sager saker som - Vi
har minsann gjort likadant i 30 ar”, vi slutar helt enkelt att tanka kritiskt.
Omgivningen har ocksa en formaga att inte vaga ifrdgasatta och kriti-
sera den har gedigna kunskapen som kommer sig av lang erfarenhet.
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Problemet ar att det har kan vara rent av farligt. Ingen av oss skulle t.ex.
lagga oss pa ett operationsbord omgivet av lakare fran 1800-talet, trots att
de hade lang erfarenhet utifrdn den tidens kunskaper om sjukvard.

Det ar heller inte sa lange sedan vi fick lara oss att nar vi bromsar hart pa en
motorcykel sa ska vi ldsa armarna och ha dem helt utstrackta, vilket vi idag
vet Okar risken for att ga omkull om framhjulet laser sig.

Forr i tiden hade vi motorcyklar som inte klarade av att lasa ett framhjul
sa da var ju detta inget problem. Med tiden utvecklades bromsarna till de
monsterbromsar vi har idag och det ar bara tack vare ABS-tekniken som vi
kan hantera kraften i dessa "ankare”. Bromsarna hade ju hunnit bli valdigt
kraftfulla innan ABS slog igenom men vi hade fortfarande instruktorer och
larare som larde ut att man skulle bromsa med raka armar, ingen hade tankt
tanken att man kanske skulle fundera pa om det fanns nagot battre satt. Vi
fastnade i fértrogenhetsfallan.

Larformeln

Larande uppkommer genom att deltagaren/eleven kanner sig motive-
rad att vilja lara sig och vart jobb som instruktérer/coacher inom SMC
School ar att skapa en situation som maximerar denna motivation.

For att kunna gora detta maste vi tdnka oss den ekvation som ligger
bakom larandet:

Laroformeln!

Vad som kravs

- Vad jag kan

= Larbehov
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Malbild

Forst och framst maste vi skapa en malbild sa att deltagaren forstar hur
ovningen ska se ut/ga till, detta kan vi géra genom att beréatta, rita, visa,
sjunga eller pa annat satt skapa malbilden, vad som nu passar bast for
just den évningen/inlarningssituationen och den deltagaren.

Sag att vi ska halla en bromsévning dar deltagare ska bromsa till stopp
fran 50km/h. Som instruktor sa kan jag t.ex. berétta hur detta ska ga till,
vilket fungerar med deltagare som har gjort detta forut och redan har mal-
bilden. Har jag deltagare som har gjort detta en gang i tiden men behéver
friska upp minnet sa kanske det racker med att rita och beratta. Har jag
deltagare som inte alls har verktygen sa kanske jag bade maste beratta,
rita och visa hur de ska gora. Hur jag gor det spelar mindre roll, det vik-
tiga ar att jag skapar malbilden for deltagaren.

Nar vi anvander aktiverande pedagogik sa far deltagaren sjalv skapa mal-
bilden genom att vi staller fragor pa ett sadant satt att deltagaren sjalv
kommer fram till svaren.

Nar malbilden val ar skapad s& kommer deltagaren att skapa en skillnad
mellan sin befintliga kompetens och den malbild de nyss fatt uppleva. Ju
tydligare malbild desto tydligare blir deras larbehov och desto hogre blir
motivationen. Kom ihag att vi vill Iara oss och kan vi bara fa ratt instruktio-
ner sa far larandet hogre kvalitet.

Motorn i larandet ar "spanningen” mellan det jag behéver kunna for att
I6sa uppgiften och den befintliga kunskapen, det kallas motivation.

Instruktorens fyra uppgifter i larprocessen:

» Den forsta instruktorsuppgiften ar att skapa férutsattningar for
eleverna att utveckla relevanta malbilder av vad som ska kunnas.

» Den andra ar att fa eleverna att uppleva avstandet mellan
dessa bilder och vad de kan nu. Nar de ser avstandet kan de
definiera sina larbehov.

» Den tredje uppgiften ar att skapa forutsattningar for eleverna
att éva och fylla larbehoven.

» Den fjarde uppgiften ar att I1ata eleverna prova sitt kunnande i
nya situationer.

Det viktiga i inlarningssituationer &r sammanhang och mening.
Kan jag koppla det jag ska lara mig till nagot som jag forstar me-
ningen med sa fastnar kunskapen mycket hardare i minnet.
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Kompetens

For att uppnad kompetens sa maste det finnas teoretiska kunskaper
och praktiska fardigheter. Fardighet ar formagan att utféra en handling
med hjalp av kunskap, erfarenhet och kroppsliga egenskaper. En motor-
cykel kérs genom att man har fardighet att framféra den och kompetens
for att anvanda den i trafiken. Trafiken i sig bestar av tusentals sma be-
slut och situationer som man maste bearbeta hela tiden och desto battre
fardighet jag har i att framféra sjalva motorcykeln, desto mer tid och pla-
nering kan jag lagga pa att fokusera pa sjalva trafiken.

En typisk nybdrjare lagger en stor del av en lag kompetens bara pa att
kunna kéra motorcykeln. Ju mer fardighet man skaffar sig, desto mindre
del av en hogre kompetens lagger man pa framforandet. Nar fardig-
heten i att framféra motorcykeln ar sa hog att man placerar den i rygg-
margen sa kan man lagga all sin uppmarksamhet pa att bearbeta och
planera trafiksituationer istallet. Det &r darfor fardighet ar sa viktig, men
det kraver ocksa valdigt mycket traning.

Kompetenssnurran

[ Medveten inkompetens] ’ [ Medveten kompetens ]

4 v

[Omedveten inkompetens] ‘ [ Omedveten kompetens ]

Nar man definierar kompetens sa brukar man prata om att det finns fyra
delar som beskriver olika nivaer eller status.

Omedveten inkompetens:

Ett vanligt tillstand som brukar betecknas som att man ar "Lyckligt omed-
veten”, vi tror helt enkelt att vi har kompetens pa ett viss omrade. Detta
ar ett tillstand som vi kan tillbringa valdigt lang tid i eftersom vi ar néjda
med situationen.

Nar vi tror att vi &r kompetenta i kombination med att vi Iatt hamnar i for-
trogenhetsfallan sa uppstar heller ingen motivation till att vi ska utveckla
oss, det har ar inget bra lage for utveckling.
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Medveten inkompetens:

En 6dmjuk installning till att man faktiskt inte kan det man trodde att man
kunde. Nar man blir medveten om det sa kan det latt bli en chockartad upp-
levelse. Det har ar ett vanligt fenomen bland t.ex. deltagaren som kdrt mo-
torcykel i manga ar och manga mil, de anser att de ar valdigt erfarna. Nar
de da kommer som deltagare pa sin forsta kurs sa blir de snabbt varse om
att de egentligen inte alls kan kdra motorcykel. Den insikten kan vara jobbig.

Med hjalp av en erfaren och duktig instruktor sa kan det har stadiet andras
till en sporre att vilja lara sig mer men det hanger mycket pa instruktorens
kompetens. Darfor ar det viktigt att vi har erfarna instruktérer som tar hand
om nyborjare pa en kurs. Stravan ar att vi inte ska ha farska instruktdrer som
tar hand om farska deltagare.

Medveten kompetens:

Kommer sig av ett malmedvetet larande, ett nétande tills man faktiskt vet
vad man pratar om och kanner att man kan sin sak. Upplevelsen av medve-
ten kompetens ar ofta en kick och en stark motivation till att bli annu battre.
Att vara medveten om sin egen kompetens ar en svar konst. De flesta un-
derskattar eller Gverskattar sin egen formaga och speciellt de som oOver-
skattar far ofta en obehaglig upplevelse nar de hamnar i féregaende status;
medveten inkompetens.

Omedveten kompetens:

| det har laget &r man sa kompetent att man inte vet om det, kunskaperna
sitter sa djupt att de kommer fram utan anstrangning, ryggmargskunskap”.

En person som ar omedvetet kompetent hamnar ofta i ett lage dar de tror
att de ar medvetet inkompetenta, vilket kan motivera till ytterligare 1&rande.
Bade medveten och omedveten kompetens ar de tillstand som ytterst visar
pa manniskans onskan att vilja lara sig mer. Ett tydligt exempel ar mann-
iskor som utbildar sig ofta vill fortsatta att utbilda sig, vi lar av [arandet.

Det ar darfor det ar sa viktigt att vi gar i skola som barn och att den skolan
ar sa bra att den kan sporra den enskilda individen att fa prova pa kanslan
av att lara sig nya saker, steget fran medveten inkompetens till medveten
kompetens ar beroendeframkallande.

Det finns dock en sak som man maste tanka pa och det ar att kunskap for
en person med omedveten kompetens kan bli sa naturlig att man tror att alla
ar pa samma niva. Nar man da har att géra med manniskor som inte kan
lika mycket sa kan den kunniga personen bli otalig och till och med stres-
sad. Till exempel nar vi ska leda en nyborjargrupp pa banan och drar ivag i
alldeles for hog fart.
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Utveckling av kompetens

| Larande .

Medveten inkompetens

Inspiration '

Omedveten inkompetens

Reflektion '

For att kunna forflytta en manniska mellan de olika tillstdnden sa kravs
det olika typer av atgarder.

Medveten kompetens

. Traning/Coaching

Omedveten kompetens

Inspiration

Det svaraste steget, men ocksa det viktigaste, ar nar man ska ga fran
lyckligt omedveten (omedveten inkompetens) till att forsta att man egent-
ligen inte kan sa mycket (medveten inkompetens). Da behdvs det mang-
der med inspiration.

Eftersom detta kan blir en chock och i manga fall en negativ kansla sa
kravs det en duktig instruktdr, med stor manniskokdnnedom och erfaren-
het. Speciellt man, unga som gamla, som garna vill havda sig eller har
en Overtro pa att vara "bast i ganget” kan reagera valdigt negativt.

Andra kan reagera genom att bli extremt stressade vilket resulterar i un-
derprestation, vilket i sin tur skapar annu mer stress. Reaktionen kan bli
t.ex. ryckig korning eller att t.ex. tappa MC:n i kon ut till banan.

Larande

For att komma vidare fran medveten inkompetens sa kravs det bara en
sak och det ar larande. Man maste helt enkelt tréana for att 6ka sin kun-
skap och lara sig amnet for att fa en forstaelse och en kunskap om pro-
cesser och évningar.

Tittar vi pa en instruktor/coach/larare sa maste han eller hon lara sig att
forsta aven bakomliggande orsaker till hur det fungerar och framférallt var-
for. Det ska ju hittas pa lampliga 6évningar for deltagarna sa instruktéren
maste kunna mycket mer for att kunna vara flexibel och lara ut ratt saker.

Deltagare péa kurserna maste fa den teori och de dvningar som de be-
héver. Ovningarna maste ockséa vara anpassade for deltagarnas unika
larande for att forflytta dem i kompetenssnurran.
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Kompetenssnurran ar unik fér varje manniska, for varje amne och for
varje kunskap. Var och en av oss kan ju sa manga olika saker sa det blir
manga kompetenscirklar som samtidigt, vid varje given tidpunkt, paver-
kar en grupp med manniskor.

Tréning/coaching

For att ga fran medveten kompetens till omedveten kompetens sa kravs
det traning, traning och annu mera traning. Komplettera med en duk-
tig coach som kan hjalpa deltagaren i processen sa blir det valdigt ef-
fektivt och utvaxlingen blir hdg. Beroende pa amne sa tar detta mer eller
mindre tid men sker ofta med hég motivation.

Reflektion

Nar man val befinner sig i stadiet omedveten kompetens sa maste man
reflektera for att komma vidare. Med reflektion sa kommer man att hitta
fler saker/amnen/kunskaper dar man ar omedvetet inkompetent men ef-
tersom man redan passerat ett varv genom cirkeln sa blir det lattare att
motivera sig till att bli medvetet inkompetent och forsta att man behdver
trana pa amnet for att bli medvetet kompetent. Tar man ansvar for att kom-
ma vidare i kompetenscirkeln sa motverkar det effektivt att man hamnar i
fortrogenhetsfallan. Det ar nyttigt att ifragasatta gamla kunskaper genom
att reflektera 6ver dem, man lar sig alltid nya saker. Reflektion ska ocksa
anvandas i alla steg, det ar en viktig komponent i all inlarning.

Man kan med férdel anvanda sig av Gibbs Reflektionscykel for detta.

Beskrivning.
Vad hande?

Handlingsplan.

Kanslor.
Om det hande igen.

Vad tankte du?

Vad skulle du gbra
Vvad kande du?

da?

( )

Slutsats.

vardering.

vad var positivt?
Vad var negativt?

Kunde du gjort
nagot annat?

~ Analys. =

wvad kan du ldra dig
av detta?
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Hur lar vi oss saker?

Man brukar urskilja tre satt att 1ara, auditiv, visuell och kinestetisk.
Auditiv ar den typ av person som tycker om att lyssna. Sprak och ord ar
viktiga for att den auditiva ska lara sig. Han eller hon maste fa ha en dia-
log, lyssna men ocksa sjalv fa prata. Rostlage ar valdigt viktigt och den
auditiva tolkar vad andra manniskor sager beroende pa hur de sager det.
Den har personen lar sig namn men inte lika Iatt ansikten.

En auditiv person uppskattar nar det ar lugnt och tyst i omgivningen,
finns det oljud och ovasen sa tappar de latt koncentrationen. Viktigt att
tédnka pa nar vi t.ex. valjer atersamlingsplats for teorigenomgangar.

Den visuella personen lar sig med 6gonen. Ser sig omkring, lar av om-
givning, lar av att lasa och titta pa bilder och filmer. En visuell person
tolkar ansiktsuttryck snarare an ord och satt att sdga saker. Det ska helst
ocksa vara ordning i och omkring den har personen, de stors latt av ro-
relser och om saker inte ar pa sina platser. Den visuella tycker heller inte
om att lyssna for lange, de tappar latt koncentrationen.

Den kinestetiska personen ar ofta konkret och praktiskt lagd och anvan-
der kroppsprak hellre an tal for att uttrycka sina kanslor. De tycker om att
gestikulera och réra sig nar de vill framféra nagot och har ocksa svart att
sitta stilla lange och bara lyssna. Den kinestetiska personen kommer ihag
andra manniskor genom sammanhang och vad de har gjort till skillnad
fran den auditiva som kommer ihag namn och den visuella som kommer
ihag ansikten. Den kinestetiska personen lar sig genom att sjalv fa prova
pa olika saker, réra och kdnna men ocksa genom projekt och rollspel. De
vill garna leva sig in i uppgiften. For att tolka andra manniskor uppfattar
en kinestetisk person kroppssprak och rorelser snarare an sprak och ord.

Det ar vanligt att vi manniskor anvander minst tva eller till och med alla
tre inlarningssatten beroende pa situation och @mne. Dock har vi ofta en
Overvikt at det ena eller andra hallet. For att som instruktér géra en bra
kurs sa ar det viktigt att kanna till detta och forsdka utforma utbildningen
sa att den tilltalar sa manga av dessa sidor som méjligt.

Delaktighet

En stor del av pedagogiken och inlarningen handlar om motivation och
hur viktigt det ar att vi vill Iara oss for att vi ska kunna inhamta kunskap.

En viktig del av motivationen handlar om att kdnna sig delaktig. En man-
niska som inte kanner att han eller hon ar med i gemenskapen kommer
att lagga en massa energi pa detta snarare an att lara sig saker.
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Det finns atta olika grader av delaktighet och det ar viktigt att vi som job-
bar med utbildning kanner till dessa. Det ar foljande:

» Egna beslut/kontroll
* Delegering

» Partnerskap

* Forhandling

» Konsultation

* Information

* Terapi

* Manipulering

Egna beslut/kontroll ar den hogsta graden av delaktighet, eftersom
deltagarna sjalva kan ta beslut i eller har kontrollen éver ett omrade.

Delegering innebar att deltagarna kan ta beslut inom eller har kontroll
Over sadana (del)omraden dar de delegerats denna ratt.

Partnerskap innebar att instruktérer och deltagare tar gemensamma
beslut fran likvardiga positioner.

Forhandling; har méts instruktdr och deltagare i ett reglerat forum.

Konsultation innebar att instruktdrerna tar reda pa deltagarnas uppfatt-
ningar fore beslut.

Information; har ar delaktigheten begransad fill att ta del av information
kring olika utbildningsférutsattningar, genomférandeplaner och beslut.
Eventuelltinnehaller informationen ockséa de dvervaganden som skett fore
beslut. Nastan alla av de ovanstéende nivaerna férkommer mer eller min-
dre i de flesta utbildningar. Frekvensen av de olika nivaerna varierar.

De tva nedersta nivaerna ar negativa:

Terapi, dvs att ledningen for utbildningen later de studerande ta fram
och ena sig kring forslag och fragor som i praktiken saknar betydelse.

Manipulering, dvs att de studerande ska ta fram underlag som utbild-
ningsledningen inte har for avsikt att anvanda. Syftet ar kanske istallet
att "halla de studerande sysselsatta s& de inte brakar”.
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Inldrningsteknik

Nar man ska lara sig nya saker med malet att jobba som utbildare sa
finns det ett antal steg som man kan anvanda. Det ar viktigt att man gar
igenom samtliga av dessa for att befasta kunskapen.

Den sista punkten gar utmarkt att anvanda pa sina kollegor dvs att man
utbildar varandra i samma amnen som man delar. Genom att undervisa
andra sa satter man den sista delen av kunskapen i sitt eget minne pa
ett effektivt satt.

Lyssna till information i amnet.

Anteckna det du hér.

Sammanfatta och renskriv dina anteckningar.
Las kompletterande litteratur i amnet.
Diskutera det du lart med andra.

Om majligt; utfor det du lart.

Undervisa andra i det du lart.

N ok wN =
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Inlarning kontra risktagande

Manniskans satt att 1ara sig saker ser ungefar likadan ut oavsett amne.
| bérjan gar det latt att fa forstaelse for amnets basala funktioner och
resultatet ar att vi far en brant inlarningskurva.

Om vi t.ex. ska lara oss hur gas, koppling och vaxlar fungerar pa en motor-
cykel sa gar det i regel ganska latt. Efter nagra forsok har vi fatt in kanslan
i hur vi t.ex. slapper kopplingen och méter med gasen for att komma ivag,
dvs lektion nummer ett pa koérskolan. Samma sak galler t.ex. hur pjaserna
ror sig pa ett schackbrade, det lar vi oss blixtsnabbt. Skillnaden mellan att
precis komma ivdg med en motorcykel och skickligheten i att kunna anvan-
da kopplingen for att krypkora uppfor och nerfér en backe ar valdigt stor.
Samma sak med schackspelet som kréaver manga ars traning for att lara sig
hur man anvander pjaserna strategiskt.

Fardigheten 6kar med antal évningstillfallen

=

P

| 2 3 4 5 6 7 8 9 10 T
Nar den forsta kadnslan av nyhetens behag har lagt sig och vi ska bérja
anvanda var nyvunna kunskap sa visar det sig att det tar tid att faktiskt
bli bra pa amnet och med tiden far vi en flack inlarningskurva. Det blir en
lang period dar vi sakta men sakert blir battre och vi far mer kunskap.

Det svara med den har langa perioden ar att det ar 1att att ge upp, vi upp-
lever det som att vi inte lar oss alls eller till och med gar bakat. Detta kan
vara slitsamt, speciellt om vi inte har den dar sista intresset for det vi gor.

Den stora beldningen i inlarningen kommer om vi orkar halla ut, om vi
kan bita ihop och ta oss forbi den sega trakiga delen. Da vantar den stora
kicken, den dar kanslan av att allt slit faktiskt betalade sig.

Det har ar en euforisk kansla och det ar direkt beroendeframkallande. Nar
vi da nar det har stadiet i var utveckling sa intrader nagot spannande, vi
kan plétsligt analysera var kunskap och bérja dra slutsatser av detta, inlar-
ningskurvan blir pl6tsligt exponentiell. Om vi tar en komplicerad kunskap
som att kéra motorcykel sa far vi ocksd manga sadana har inlarningskur-
vor. En kurva for kopplingskontroll, en for bromsning o.s.v. Dessa ar sallan
parallella utan I6per pa i sin egen takt beroende pa vad man tranar pa.
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Risktagande

Nar vi ar unga sa ar vi "odddliga”, vi kan ta hapnadsvackande risker oav-
sett om vi aker skidor, spelar poker, har oskyddad sex eller nagot annat
som upplevs som spannande. Det &r sa langt till alderdomen att den inte
existerar. Nar vi sen blir &ldre sa borjar vi i regel att tanka, vi blir battre
pa att berakna risker och konsekvenser och vi blir mer eftertdnksamma:

Risktagandet minskar med tiden

Mngd
90,0

67,5
45,0
22,5

| 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Tid
Nar vi nu lagger ihop dessa diagram sa ser vi att nar vi ar som samst
pa nagonting sa tar vi ocksa storst risker. Detta kan bli livsfarligt nar det
galler just motorcyklister. Det har forklarar ocksa varfér unga manniskor,
framforallt man, ar dverrepresenterade i olycksstatistiken.

Mangd
90,0

67,5
45,0

22,5

Nu ar ju det har en starkt férenklad bild av verkligheten. Sanningen ar ju
betydligt mer komplicerad med mangder av parametrar som paverkar.
Aven nar vi blir dldre och klokare sé& kan vi snabbt ramla tillbaka i hégt risk-
tagandet, vi gor det t.ex. varje dag bakom ratten i bilen.

Ett tydligt exempel ar pa 2+1 vagar dar vi "tavlar om” att hinna fére nar det
blir enfiligt igen, féljden &r manga onddiga olyckor. Aven den lugnaste och
mest eftertdnksamma manniskan kan plotsligt bli en odddlig 18-aring
igen, speciellt under stark stress.
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Dunning-Kruger effekten

En annan variant pa detta ar foérhallandet mellan vad vi tror och vad vi
egentligen kan i ett visst amne. Pa Cornell University i slutet pa 90-talet
var det tva psykologer, David Dunning och Justin Kruger, som forskade om
detta och definierade en sa kallad kognitiv bias (férutfattad mening) som
de dopte till Dunning-Kruger effekten. Dar beskrev de sambandet mellan
kunskap/erfarenhet i forhallande till vilket sjalvfortroende en person har,
och hur skev varan sjalvbild ar i férhallande till vara egna kunskaper.

Dunning—Kruger Effect

A
High
Plateau of Sustainability
Peak of “Mount Stupid”
[
1]
c
Q
-f—_’ Slope of Enlightenment
c
[=]
O
Valley of Despair
Low

F
>

Know nothing Competence Guru

| korthet innebar det att nar vi kan som minst har vi storst sjalvfortroende.
Det beror ju helt enkelt pa att vi saknar just den kunskap som kravs for att
kunna avgora att vi inte har nagon kunskap. For att kunna bedéma hur
mycket man kan man om nanting sa kravs exakt den kunskapen for att
kunna bedéma hur mycket man kan.

Det har handlar inte om intelligens, det handlar bara om att vi ar skapta pa
det har sattet och det hanger ocksa ihop med t.ex. varat beloningssystem
och var féormaga att vara kreativa och hitta pa nya saker. Att komma pa
att man faktiskt inte kan nanting om nagot man trodde sig kunna kan vara
jobbigt men &r ocksa en stark trigger/impuls till att faktiskt anstranga oss
att lara oss mer om amnet.
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Vad har detta med vara kurser att géra da?

Det ar viktigt att forsta att vi manniskor fungerar pa det har sattet eftersom
vi ibland stéter pa det har fenomenet. En eller flera deltagare som kommer
for forsta gangen till en kurs kan mycket val befinna sig hogst upp "peak of
mount stupid”. De kor kanske jattefort rakt fram pa motorvagen och tycker
att de da kan kdra motorcykel. De kanske ar snabbast i ganget och nagon
som resten av kompisganget ser upp till. Eller en person som kért motor-
cykel hela sitt liv och regelbundet aker ner till kontinenten pa semesterre-
san med motorcykeln. Han eller hon tycker ocksa att de ar jattebra pa att
kdra motorcykel.

Det som ar gemensamt har ar nar de har personerna for forsta gangen
kommer pa en kurs och valdigt hastigt tas ur villfarelsen om att de verkli-
gen kan koéra motorcykel. De far da en rejal kdnga i sitt sjalvfortroende nar
de plotsligt inser detta. Detta kan da skapa en deltagare som tycker det
har ar en skitkurs och bara vill aka hem och dar beratta for sina kompisar
viken skitkurs det har var och pa sa satt skapa ett daligt rykte.

Det andra exemplet ar nar den har personen inte vill inse att han (oftast en
han) inte kan kéra MC, och da férsdker bevisa motsatsen genom att kéra
langt 6ver sin formaga, och i varsta fall krascha. | det Iaget har vi aterigen
en deltagare som tycker det har var en skitkurs och aker hem och berattar
for sina kompisar vilket skitkurs det var.

| bagge dessa ovanstaende exempel sa har vi en situation som direkt mot-
verkar vart syfte, att fa s& manga MC-férare som mgjligt att borja tanka.

Nar vi nu kanner till det har fenomenet sa kan vi ocksa gora nagot at det.
Vi maste helt enkelt hjalpa deltagare som hamnar i den djupa avgrunden i
"Valley of despair” (elandets dal) att vanda missmodet till att vilja lara sig
mer och till slut bli en bra MC-férare. Detta gor vi med hjalp av det vi pra-
tade om i kapitlet Larskap om hur vi hjalper nagon att forflytta sig i Kom-
petenssnurran, fran omedveten inkompetens till medveten inkompetens,
genom att helt enkelt inspirera och motivera till fortsatt larande.
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Stress

Den enskilt stdrsta orsaken till alla fel som gérs har i livet ar stress. Man skri-
ver fel pa provet i skolan, man gér bort sig infor tjejen/killen man ar intres-
serad av, man gor fel pa uppkorningen och i varsta fall gér man fel i en tra-
fiksituation ute pa vagen. Kér man motorcykel sa kan det sisthnamnda felet
tyvarr ocksa vara dodligt. Pa en MC har vi helt enkelt inte rad att gora fel.

Pa vara kurser sa stoter vi ofta pa stress i en mangd situationer och bara det
att komma till en kurs kan vara pafrestande. Du vet inte var du ska ta vagen,
du vet inte hur det ska ga till, du skyfflas fran inskrivning och sakerhetskon-
troll till ett férarmote och slutligen sa star man dar tillsammans med en mas-
sa okanda manniskor framfor en person med orange vast, slitha knapuckar
och en racekapsforsedd S1000RR med dacksvarmare.

| det Iaget sa har du nastan hjartinfarkt och det du tanker pa ar dels att du
inte ska gora bort dig, dels att du inte ska krascha och dels att alla andra ser
sa snabba ut och du undrar varfor du ar dar.

En ménniska som pa kort tid utsatts for alla dessa stressmoment kommer
att ha hdg puls, vara réd i ansiktet, svettas och i forekommande fall 6nska
att han eller hon borde ha gjort nagot annat den har dagen.

Som instruktdr sa har man ju gjort detta 1000 ganger, man far inte puls nar
man borjar rulla ut pa det forsta "kédnna-pa-banan-passet” och det ar nastan
uttrdkande att rulla igenom kurvorna med ett gang nybdrjare bakom sig.
Bara for att roa sig iallafall lite grann sa gor instruktéren en liten snabbstyr-
ning in i nagon kurva, vrider ett par millimeter till pa gasen for att det ska
handa nagonting och kanske t.o.m. touchar knat i backen. Det ar valdigt latt
hant att som instruktor vélja en fart som deltagarna tycker ar extremt hég.

| det laget sa ar det viktigt att tanka sig in i deltagarens situation, den dar
deltagaren som inte har gjort detta en enda gang, som du nyss sag i kon
bakom dig, med den svettiga pannan och de stirrande 6gonen. Forestall
dig sjalv hur det kanns att ha den stressnivan bara genom att rulla ut pa
en bana.

Forestall dig nu hur latt det ar for den personen att missa en vaxel, raka
trycka pa bakbromsen mitt i svangen, lasa blicken vid den slarvigt utstallda
konen vid bankanten och i varsta fall styra av banan och krascha sin fina,
for dagen nytvattade motorcykel. Kommer den deltagaren att ha nagonting
roligt att ha med sig hem? Kommer den deltagaren att tycka att det var vart
pengarna och besvaret att ta sig till den har kursen? Kommer den deltaga-
ren att nagonsin att aka pa en SMC-kurs igen?

En av vara viktgaste uppgifter ar att sdnka stressnivan pa deltagarna.
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Stresshantering

Hur hade vi som funktionar och instruktor kunna forhindra det har handel-
seforloppet? Hur hade vi kunnat férvandla den har deltagarens varsta dag
till den basta i hans eller hennes liv?

Enklast ar att stressa av situationen, avvapna varje enskilt moment i mor-
gonens rutiner, det vi da tycker ar rutiner men som fér manga deltagare kan
vara riktigt jobbiga. En SMC-kurs ar en helhet, varje detalj och varje person
som deltagaren traffar ar lika viktig. Redan vid ankomsten ar det absolut
nddvandigt att ha en mycket tydlig vagvisning, helst en levande manniska
som star och tar emot, valkomnar och visar var deltagaren ska ta vagen.

Vid uppstallningsplatsen star nasta viktiga person och visar exakt var man
ska parkera och var man ska ta vagen sedan.

Vid inskrivning och sakerhetskontroll ar det viktigt att alla som jobbar ar
avslappnade, glada och tillmétesgaende, serviceinriktade och later delta-
garen, kunden, kdnna sig som den viktigaste personen i varlden.

Gor vi detta ratt sa skapar vi en trevlig situation ur nagot som ursprungli-
gen faktiskt var ganska negativt. Alla delar pa en kurs ar precis lika viktiga.

Det enskilt svaraste momentet ur ett stressperspektiv ar forsta gangen
man rullar ut pa banan. Plétsligt s& kan man inte gémma sig i en grupp
langre, man ska prestera och visa att man kan. Dessutom sa ska man
hantera mindervardeskanslor for att man tror att alla tittar pa en och man
tror att alla i gruppen ar mycket duktigare pa att kéra. Man vill verkligen
inte gora bort sig. Fragan ar hur jag som instruktér ska kunna hantera
detta och avstressa det hela.

Som instruktdr maste jag ocksa lara mig nagonting viktigt:
Man kan inte trana bort stress, man kan bara fokusera om den.

Det enklaste sattet att paverka stress ar att sjalv vara lugn och avstressad.
Hantera situationen som att den inte alls ar sa allvarligt. Det ar t.ex. viktigt
att ha ett bra samtal innan man gar ut forsta passet. Dels ha en "lara-kanna-
stund” men ocksa en tydlig malbild av hur dagen kommer att se ut. Upprepa
garna viktiga saker fran forarmotet, det flesta deltagare kommer anda inte
ihag allt som sades. Nar vi ska ata lunch, var toaletten finns, var vi staller
upp motorcyklarna efter varje pass, samlingsplats for teori 0.s.v.

Bonusen med att man far igang samtalet med alla, férutom att dampa stres-
sen, ar att man pabdrjar sjalva inlarningssituationen fér resten av kursen.
Om en deltagare kanner sig sedd och delaktig sa minskar stressen patag-
ligt, d& kommer ocksa resten av gruppen att minska sin stress. Nar stres-
sen minskar sa& Okar ocksa inlarningsformagan vilket innebar en battre
och roligare kurs. Som bonus minskar ocksa risken for olyckor.

36



Stressinriktning

Stresshantering kan vara probleminriktad eller kdnsloinriktad. Problem-
inriktad innebar att man hanterar stress genom att t ex fundera pa en I6sning
pa ett problem. Att ge hela gruppen en uppgift ar ett effektivt satt for instruk-
téren att avstressa situationen och dessutom skapa lite "teambuilding”. Vi
kan flytta fokus fran det som stressar upp gruppen.

Den kénslomassiga stresshanteringen handlar om att manniskor som &ar
stressade sjalva hanterar situationen pa olika satt. Positivt tankande, flytta
tankarna till andra fragor, mental avslappning eller jobba pa nagot annat satt
som vederbdrande kanske sjalv brukar anvanda. Som instruktor ar det ock-
sa viktigt att sjalv vara lugn och hantera sin egen stress, inte hasta ivag for
att t.ex. snabbt komma ut pa banan.

Stresskonen

Det finns exempel pa manniskor som ar sa lasta vid att inte gora bort sig
att de haller stumt efter en raka och bara fortsatter ut dver vagkanten.
Det finns de som bara maste Spela Allan och skryta i deltagargruppen
och det finns de som maste skdmta hela tiden, vara arga hela tiden eller
ifragasatta instruktdren hela tiden. Det finns en massa olika beteenden
som ofta har en sak gemensamt, stress.

Historiskt sett sa har man alltid forsokt att anvénda stress till att leda
soldater i krig. Kan man vanda nervositet och stress till aggression sa
kan man fa folk att anfalla fienden utan att tdnka s& mycket, man vander
energin i stressen till en svar uppgift. Fokuserar om stressen.

Det finns mycket forskning inom @mnet och for att visualisera det sa finns det
ett diagram som beskriver vad som hander, den sa kallade stresskonen.

Fri tillgéng till hela intellektet,
vidsynthet, 6verblick, mottaglighet,
talamod, medmansklighet,
fordomsfri, max larférmaga,
moralfilosofi

Samarbete

Begrénsat intellekt, trangsynthet,
férdomar

Konkurrens

Stereotypt beteende
Formaorkning

Fiendeskap

Reflexbeteende

Total hdnsynsloshet

Panik!!!

37



Det ar viktigt att man far gruppen och den enskilda individen att hela tiden
ligga i den grona delen, bade for att det ar minst risk for olyckor men ocksa
for att manniskor &r mest mottagliga for utbildning nar de ar lugna.

Det intressanta hander nar man gar in i den bla delen, och det ar ett litet steg
emellan som gar snabbt att passera. Lagg marke till att man andrar attityd
fran samarbete till konkurrens och att man gar fran vidsynt och medmansklig
till att bli trangsynt och férdomsfull. Dessutom begransas intellektet och man
blir rent dum.

Nar man val kommer dit sa ar steget kort ner till fiendeskap och total han-
synsloshet dar man beter sig stereotypt och utfor reflexmassiga reaktioner.
Sen ar det nara till ren panik, da har den lilla hjarnan tagit éver och man far
ett flykt- eller anfallsbeteende. Hela det har registret kan man ofta se i mobb-
sammanhang. Tank pa fotbollshuliganer i England som gar barsark pa en
gata, misshandlar andra manniskor och beter sig hansynsldst.

For var del, pa vara kurser sa ska vi tdnka pa att deltagaren pa mycket kort
tid kan ga ifran det grona, lugna partiet till ren panik. Detta kan t.ex. ske mitt i
en inbromsning infér en kurva dar man upptacker for sent att det gar for fort,
da landar man blixtsnabbt Iangst ned i stresskonen och ren panik intrader.

Vi toklaser hjulen, eller slapper bromsarna, satter ner fotterna, laser bakhju-
let eller bara vrider pa rullen och 6kar farten, eller sa ger vi bara upp och later
det handa. Det finns 100 varianter och det gemensamma &r att jag som f6-
rare gor det pa ren reflex. Det ar 6verlevnadsinstinkterna som tar 6ver och
de ar inte programmerade for att kdra motorcykel.

Hela handelseforloppet berodde i det har fallet bara pa att man vantade en
sekund extra innan man slappte gasen. Konsekvensen av lite stress kan bl
forddande, speciellt om man kér MC i trafiken.

Allt det har maste vi prata med vara deltagare om, vi maste upplysa dem om
hur viktigt det &r att undvika stress. Visa stresskonen och diskutera hur den
fungerar. Just i trafiksituationer ar stress den absolut vanligaste felkallan.

Sammanfattning stress

Att ga kurs i att kora motorcykel ar for de flesta valdigt stressframkallande.
Instruktorernas och funktionarernas jobb, pa alla vara kurser, ar att mot-
arbeta den har stressen med alla till buds stdende medel. Alla som jobbar
med vara deltagare maste vara medvetna om hur manniskor fungerar och
att minska stressen pa vara kurser ar ett prioriterat mal. Framforallt for att
minimera olyckorna men ocksa for att fa deltagarna att bli positiva och
komma pa fler kurser, sa vi far fler mojligheter att paverka deras attityder.

Reflektera éver detta, las pa om stress, prata med deltagarna om hur stress
paverkar negativt. Stress ar ett mycket viktigt amne!
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Ledarskap

Pa vara kurser finns alla forutsattningarna till att vara en bra ledare. Vi
har hégmotiverade deltagare, ett bra och lattfattligt koncept, fina och val-
definierade dvningsplatser och alla som ar dar far gora det de tycker ar
det roligaste som finns, att kéra motorcykel och lara sig nya saker.

Men ar det verkligen sa enkelt?
Vi bérjar med sju regler for dig som vill vara en bra ledare.

1. Setill att forbereda dig:

Det finns ingenting som far en ledare att férlora fortroendet sa snabbt
som nar han eller hon inte &r forberedd. Ar vi inte forberedda sa blir vi
osakra, blir vi osdkra sa kommer grundlaggande grupppsykologi att géra
sa att gruppen slutar lyssna och sa smaningom kommer de att utse en
egen, informell ledare.

2. Engagera och motivera dina deltagare:

En instruktér som bryr sig, som lyssnar, fragar och engagerar sig i delta-
garna blir automatiskt en bra ledare. Manniskan &r ett flockdjur, vi vill se upp
till nagon, och vi vill ledas. Ledaren skapas automatiskt nar det finns en auk-
toritet i gruppen och som instruktér sa ar vi ju valda till att vara auktoriteten,
atminstone pa pappret. Om vi da inte intresserar oss for gruppen och den
enskilda manniskan sa tappar vi valdigt snabbt funktionen som ledare.

Det ar ocksa viktigt att vi engagerar oss i alla deltagare, inte bara den
som later mest eller verkar mest intresserad, lyssna aven pa den tysta i
gruppen, det ar i regel dar vi som instruktorer [ar oss mest.

3. Se till att du kan det du pratar om:

Som vi tog upp i kapitlet Instruktérens roll sa ar det viktigt med overinlar-
ning, jag som instruktér maste kunna mycket mer an det jag lar ut. Detta
ar saklart bra nar det kommer fragor fran deltagare som ar mycket palasta,
men framforallt ar det viktigt for mitt eget sjalvfortroende. Har jag kunskap
om det jag pratar om sa kommer jag automatiskt att utstrala sjélvsakerhet.

Kombinationen av en instruktér som ar foérberedd, engagerad, sjalvsaker
och kunnig blir en stabil och naturlig ledare i gruppen. Kan man sina
saker sa kommer man ocksa undan aven med mindre fel eller att man
inte har riktig koll pa t.ex. var toaletten finns eller nar det ar lunch, saddana
smasaker som annars kan fa vissa deltagare att fastna tankemassigt.
Kunskap &r viktigt for att ledaren ska vara trovardig.
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4. Var trevlig och sympatisk i ditt framforande:

Detta hanger ihop med engagemang och trovardighet. Ar du sjalvgod
och arrogant sa spelar det ingen roll hur kunnig du ar, deltagarna kom-
mer bara att titta pa ditt uppférande. Ar du inte trevlig och sympatisk sa
kan du heller inte vara engagerad och ingen kommer att tro dig om du
forsoker latsas som att du lyssnar pa deltagarna.

5. Skapa forstaelse genom att vara tydlig och rak:

Manga manniskor som far chefsroller blandar ihop en tydlig och rak le-
darstil med att man ska vara auktoritéar och burdus, men det ar precis
tvartom. En ledare som har koll, kan sina saker, ar engagerad och lyss-
nar och dessutom tydlig med vad han eller hon menar behdver aldrig
hoja résten. En rak och tydlig ledarstil innebar bara att man inte behéver
saga sa manga ord for att fa folk att lyssna och géra som man sager.

En burdus och hégljud ledare kan skramma manniskor till lydnad men
skrammer aven bort manniskor. En rak och tydlig ledare ska vara en man-
niska som far folk att lyssna av nyfikenhet och 6nskan om att fa larskap.

6. Prata sa lite som mdjligt:

Deltagargruppen kommer automatiskt att se upp till dig nar du staller dig
framfor dem férsta gangen. Instruktéren ar en auktoritet i sammanhanget
och férvantningarna ar stora och alla forutsatter att du kan valdigt mycket
om amnet, du ar sa hogt upp som du kan komma i hierarkin. Problemet
ar att alla deltagarna har olika forvantningar och det ar svart att na upp till
dem alla plus att det ar svart att na precis alla deltagares satt att lara sig.

Nar instruktéren da éppnar munnen och bdérjar prata sa kan det bara ga
nedat och ju mer vi pratar desto mer inser deltagarna att personen som
star framfor dem inte kan precis allt som de férvantade sig.

Om vi istallet jobbar med att stélla fragor, vi far igang en diskussion, vi lag-
ger in sma tankar och "men tank om...” som leder samtalen i den riktning
vi vill for att komma till kdrnan med just den 6vningen vi haller pa med. Pa
det sattet s& kommer deltagarnas fértroende att bibehallas, de kommer
att minnas dagen som att de larde sig massor. De kdnner sig delaktiga.

1. Med respekt och humor sa kommer man langt:

Som instruktor visar man respekt genom att man ar engagerad och lyss-
nar pa den enskilda individen, och har respekt for hans eller hennes for-
vantningar. Det basta sattet att forsoka ta reda pa vad de férvantar sig ar
att helt enkelt fraga och férstka goéra vad man kan for att forverkliga detta.
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Det &r ocksa viktigt att ha klart for sig att deltagarna har lagt ut stora sum-
mor pengar pa den har kursen. De har pengarna hade kunnat hamna pa
andra saker som resor, hemmet eller familjen men de valde att prioritera
och lagga dem pa dig, deras instruktor. Det har fortroendet maste vi alla
leva upp till och ha respekt for genom att helt enkelt ge deltagarna den
basta kursen vi kan leverera.

Humor &r viktigt i sammanhanget men vi ska inte spela clowner och
vara sa roliga som mojligt utan jobba med glimten i 6gat. Sjalvdistans ar
mycket effektivt for att skapa fortroende.

Vi ska saklart halla seridsa kurser, det far aldrig bli nagot flamsande och
att vi skojar bort viktiga saker men det ar |att att det blir for seridst. Om vi
tar oss sjalva pa for stort allvar s& kommer kurserna att bli trakiga och vi
kommer att upplevas som lite 16jliga. Aterigen en orsak till att vi ska séga
sa lite som mgjligt.

Det viktiga att kanna till ar att manniskan som star framfér oss troligt-
vis tycker att MC-kdrning ar det roligaste som finns. Om vi da levererar
nagonting som ar trakigt s& misstammer detta med det roliga i sjalva
motorcykelkdrningen och da upplever deltagaren det som en avvikelse,
bade medvetet och omedvetet.

Om vi jobbar med sjalvdistans och visar att vi sjalva tycker det har ar
det roligaste som finns, da kommer alla att slappna av och den nervésa
stamningen i gruppen minskar radikalt. Deltagarna blir mindre stressade
och de vagar prata mer och pratet ar en form av reflektion, vilket vi ju
tagit upp tidigare som nagonting viktigt i inlarningsprocessen.

Med humor, glimten i 6gat och samtidigt en rak och tydlig ledarstil sa
slar man manga flugor i en small. Konsekvensen blir en rolig kurs, med
raka och tydliga uppgifter samt en deltagargrupp som inte ar stressad.
Foljaktligen kommer deltagarna att lyssna battre, gora farre fel och vi far
ocksa farre olyckor.

Vi kan vara seriost trakiga eller seriost roliga, vad tror ni &r mest effektivt?
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Varfor behdver vi ledarskap?

For att na mal.

Har vi inte en tydlig riktning och nagon som talar om var vi ar pa vag sa
kommer vi heller aldrig fram.

For att na hog sdkerhet.

Sakerheten fungerar inte om det precis som ovan inte finns nagon som
bestdmmer riktning och hur vi kommer dit. Ju mer stressad situationen
ar, t.ex. vid en olycka, sa ar det extremt viktigt med tydligt ledarskap.

For att skapa fortroende och delaktighet.

Som vi redan tagit upp sa ar just engagemanget en viktig del i rollen som
instruktor. Ledarskapet ar en forutsattning for att kunna skapa fortroen-
de och delaktighet, sa att den enskilda deltagaren kanner detta.

For att hantera gruppbeteendet hos manniskor.
Alla grupper maste ha en ledare, se till att det blir du som tar rollen.

Besvarliga situationer

| borjan av kapitlet s namndes det hur enkelt det ar att vara ledare pa vara
kurser, med hogmotiverade deltagare som far gora det roligaste som finns.

Hogmotiverade deltagare kan dock stalla till det ibland. En sadan person
kommer ocksa att ha valdigt hdga férvantningar, dessutom stammer troligt-
vis inte férvantningarna éverens med kursinnehallet, speciellt hos de som ar
dar forsta gangen. De vet ju inte hur kursen gar ill.

Det ar alltsa bra att alltid bérja dagen med att prata med deltagarna, pre-
sentera sig men framforallt kolla med dem om vilka férvantningar de har.
Det har ar samma samtal som ar till for att minska stressen.

En typ av deltagare kan vara vetgirig och suga at sig allt som instruktéren
sager men hela tiden gora fel ute pa banan.

En annan deltagartyp har kért motorcykel i manga ar och lyssnar inte sa
mycket, han (ofta en han) ar mest dar for att kompisarna tyckte han skulle
folja med. Han tycker egentligen inte att han behdver lyssna sa mycket
eftersom han redan kan allting.

En tredje deltagare kan vara en som vill bli ’kompis” med instruktéren,
pratar hela tiden, sufflerar det som sags och beréattar hela tiden "roliga”
anekdoter ur rent felaktiga kunskaper.

Listan kan goras oandligt lang.
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For att tackla alla dessa personligheter sa kravs det kvalitativt ledarskap.
Vi far t.ex. inte favorisera deltagaren som gor fel hela tiden och som darfér
kréaver massor av tid, eller deltagaren som vi maste forsoka fa att inse att
han egentligen inte alls kan kora hoj. (Sjalvklart pa ett trevligt och diploma-
tiskt satt). Eller den tredje personen som stor hela tiden och gor det svart
att genomfoéra teoridelen av 6vningarna eftersom vederbdrande snackar
sonder allting.

Tank hela tiden pa att det ar du som ar ledaren, du ar chef och maste
genomfdéra din plan. Trots vissa problemdeltagare sa finns det andra del-
tagare som ocksa betalat lika mycket men som inte stér utan bara vill lara
sig sa mycket som mdjligt och ha kul, de maste ocksa fa din tid.

Nar man hanterar "tidstjuvar” som till exempel han som snackar hela ti-
den sa maste man vara vanlig men ocksa bestamd och tydlig. Man sva-
rar pa relevanta fragor men ger sig inte in i diskussioner. Man kan pa ett
vanligt men bestamt satt saga att ”-Vi kan ta det efterat eftersom vi maste
fortsatta Gvningen nu”.

Ar det s& att en deltagare tar all din tid s& maste du I6sa problemet el-
ler prata med KL2. Kursledaren kan da flytta vederbdrande till en annan
grupp eller som i fallet med deltagaren som gor fel hela tiden anvanda din
hjalpinstruktor, eller ta en instruktér fran en annan grupp till den deltaga-
ren. Lati sa fall KL avgdra detta sa att du snabbt kan aterga till dina dvriga
deltagare och fortsatta kursen.

Genomfdrande

For att genomféra en dvning sa finns det vissa saker som man alltid bor
ténka pa, allt for att géra kommunikationen rak och tydlig.

Meddela vad som d@r malet med passet.

Ett mal till dvningen maste alltid finnas med sa det finns en klar riktning
och en malbild for nar man ar klar med évningen

Ratt information, Nar, Var, Hur och Varfor
Foljer upp malet sa riktningen forstarks
Samlingsplats efter 6vningen

Plocka bort onddiga parametrar som annars kan fa folk att fundera.
Dessutom sa sparar man en massa tid pa att veta var man ska ta vagen
efterat.

Stall kontrolifragor

Vad skulle vi gora forsta tva varven? Hur gick sjalva dvningen till? Var samlas
vi efterat?... o.s.v.
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Tank ocksa pa att aldrig ge ett direktiv som ger valbara méjligheter...

”...-Vi gar val bort och samlas i lektionssalen, ni kanske kan lamna
grejerna har?”

Anvand aldrig ordet "val”, det ger ett osakert intryck plus att det ger del-
tagarna valmajligheter nar de inte ska ha det. Ett tydligt ledarskap skapar
inga fragor.

"-Vi samlas i lektionssalen nu pa en gang, Iamna utrustningen har”

Feedback (Aterkoppling, respons)

For att kunna genomféra en utbildning sa maste man lamna information.
Hur allting gar till och hur sjalva évningarna pa kursen ska genomforas.
Kursen ar dock inte komplett om man inte ger och tar feedback fran del-
tagarna. Vi har pratat om reflektion och hur viktigt detta ar for inlarning-
en och feedback ar en kraftfull variant pa reflektion.

Feedback var ursprungligen till for att instruktéren skulle kunna ge extra
information, kritik och/eller berém till en grupp eller en enskild deltagare.
Senare forskning pavisar att den traditionella typen av feedback inte ar
sa effektiv. Positiv feedback ar ofta intetsagande och negativ feedback
tas séllan emot utan att mottagaren gar i forsvar. | bagge exemplen fors
inte utvecklingen framat och da var hela aterkopplingen meningslos.

Kanner man sig tvungen att ge negativ feedback sa har férmodligen

uppgiften och tillika ledarskapet varit otydligt. Kan man istéllet utveckla
sitt ledarskap sa behdéver man inte ge negativ feedback.

Inom SMC jobbar vi enbart med sa kallad Utvecklande feedback. Det
innebar i korthet att all feedback ska vara personlig, all feedback ska
vara utvecklande och om man inte har nagonting att sédga sa ska man
heller inte saga nagonting. Att t.ex. bara saga en sadan sak som ”- Bra

jobbat” eller ”- Det ser bra ut” ar inte tillrackligt, det sager ingenting kon-
kret och det for inte utvecklingen framat.

Infor feedback sa stiller man sig sjdlv nagra enkla fragor:
1. Vad gjorde personen?

2. Vilket resultat blev det?

3. Hur har det paverkat mig?

4. Vill du att personen ska fortsatta med beteendet eller ska personen
bete sig pa ett annat satt?
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Exempel pa utvecklande feedback:

”- Kajsa, omkdrningen du gjorde var valdigt snygg. Att du tog ut svangen
nastan dverdrivet infér omkdrningen skapade en tydlighet. Du visade de
du kérde om vad du ville géra och var du var pa vag. Kér du pa samma
satt ute i trafiken sa kommer din tydlighet att visa var du ar pa vag och
det hjalper alla andra att planera kérningen darefter.

Nasta pass vill jag att du fortsatter pa samma satt, visa vad du vill géra
men forsok att inte vara sa snabb med att ga tillbaka in framfér den du
kérde om, lamna lite lucka forst sa blir det har riktigt bra!”

Checklista for utvecklande feedback

+ Kom ihag att feedback ar farskvara. Ge din feedback direkt eller sa
snart som mojligt.

» Rikta din feedback direkt till den person som ska ta emot din feedback.
Utvecklande feedback ar personlig, aldrig riktad till fler &n en i taget.

» S&g bara vad du verkligen menar. Var hellre tyst &n ge falsk feedback.

* Skilj pa person och handling. Ge feedback pa vad nagon gor inte pa vad
han eller hon ar.

» Anpassa din feedback efter den person som ska ta emot den.
Observera att detta ocksa kan forandras 6ver tid.

» Den som ger feedback ar inte ansvarig for hur eller om den tas emot. Det

ar den som tar emot feedback som ansvarar for detta.
» Den som ger feedback kan vélja att forst fraga om den andra vill ha den.
» Sag’jag’, inte "man” eller "vi". Lat andra tala for sig, du talar for dig.

 Var saklig och specifik. Beskriv de beteenden du ser/upplever
och vilken effekt de har pa dig utan att déma, vardera eller generali-
sera. Om du 6nskar en forandring, beskriv hur.

Det finns mycket information om feedback/aterkoppling ute pa natet och
jag rekommenderar att du fordjupar dig ytterligare.

Ett exempel ar Boras Hogskola som har producerat en bra skrift om just
feedback, folj QR-kode sa hittar du den.
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Den goda instruktdren (feedbackmodellen)

Bekriafta | Foresla

Forsta

Lyssna Se Kanna Fraga

Fa det fungera

Borja var du vill i feedbackmodellen, ta sedan sa manga varv du hin-
ner eller behover. Oftast fungerar det bast att bérja med att Forsta och
avsluta i att Bekrafta, men alla start- och stoppunkter ar ratt i nagot sam-
manhang.

Skaparelation

Kanner du att du och deltagaren inte ar pa samma vaglangd nar ni bor-
jar, kan du behdva halla dig till att forsta och bekrafta en stund. Detta for
att bygga upp fortroende innan du borjar foresla saker.

Bekrafta

Tank péa vad du bekraftar! Ar det vad du ser eller det du férvantar dig att
se? Alla unga tjejer ar inte osakra, och alla aldre killar har inte gott sjalv-
fortroende. Se individen eller individerna du har framfor dig.

Foresla

Var sparsam med att borja dina férslag med ett "‘men”. Lagg garna upp
det du vill fa fram sa att mottagaren sjalv far komma fram till vad som
behover arbetas vidare med, pa detta satt far du ocksa en avstdmning
pa att ni jobbar tillsammans.
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Forsta

Anvand alla kanaler du behover for att forsta. Fraga! Vad har natt fram till
mottagaren? Det du menade eller bara orden du sa? Eller nagonting helt
annat? Har mottagaren misslyckats med den uppgift du gav honom sa
har du uppenbarligen inte fatt fram ditt budskap.

Forsok satta dig in i mottagarens situation och forsta varfor tolk-
ningen inte blev som du tankt dig.

Sammafattning ledarskap

1. Se till att forbereda dig:

Of6rberedd ar lika med en osaker ledare

2. Engagera och motivera dina deltagare:

Engagera dig och lyssna pa dina deltagare, aven pa den tysta i gruppen
3. Se till att du kan det du pratar om:

Kunskap om &mnet och framférallt éverinlarning ger sjalvfortroende. Ar
man sjalvsaker och kunnig sa blir man stabil och naturlig som ledare

4. Var trevlig och sympatisk i ditt framférande:
Var inte sjalvgod och arrogant, deltagarna slutar bara lyssna.
5. Skapa forstaelse genom att vara tydlig och rak:

En ledare som har koll, kan sina saker, ar engagerad och lyssnar och dess-
utom tydlig med vad han eller hon sager och menar behdéver aldrig hdja
rosten.

6. Prata sa lite som majligt:

Deltagarens forvantning kan vara skyhdg. Genom att saga sa fa ord som
mdjligt och lata deltagaren prata gor att du far fortsatt respekt och férvant-
ningarna har stérre chans att infrias.

7. Med respekt och humor sa kommer man langt:

Att lyssna och engagera sig visar pa respekt, da far man ocksa respekt till-
baka. En instruktdr som jobbar med glimten i 6gat och har nara till ett leende
avvapnar stress och nervositet. Instruktdren far deltagare som lar sig mer
och skapar farre tillbud.
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Krankande sarbehandling

Ett problem som férekommer inom alla grupper i samhallet, pa arbetsplat-
ser, i féreningar och i kompisgang, ar krankande sarbehandling. Detta kan ta
sig manga uttryck sasom olika former av mobbing och sexuellt ofredande fill
"grabbig jargong” med plumpa skamt, ofta med sexuell anknytning.

Inom SMC har vi tidvis haft problem med krankande sarbehandling, med ett
antal handelser dar bade manliga deltagare och instrukttrer pa ett ovalkom-
met satt visat intresse for det fatal kvinnor som jobbar inom SMC. Organi-
sationen var tidigt ute med riktlinjer och policys for vilka regler som galler
och de ganger det har férekommit har SMC visat en hard linje for vad som
far forekomma och inte. SMC har lange haft en nolltolerans mot krankande
sarbehandling men trots detta sa férekommer det fortfarande.

Vart jobb inom SMC School ar att fa bort alla former av krankande sarbe-
handling, det ska inte bara vara Riks och kansliet som ansvarar for det utan
det ar allas vart ansvar. Vi ska jobba aktivt for att, om det forekommer, mot-
verka detta aven ute i distrikten.

Vad &r krénkande sarbehandling?

Sa fort nagon kanner sig utsatt for ovalkomna 6knamn, sexuella antydningar,
utfrysning, nedsattande kommentarer till ren mobbning s& ar man utsatt for
kréankande sarbehandling.

Det har kan ske dolt, det kan vara viskningar eller ggmmas i diskreta "skamt”
hela vagen till 5ppna kommentarer om kon, rasism, sexuell laggning, religion
eller att man bara ar avvikande pa nagot satt. Det kan ocksa forekomma i
favoriserande eller att nagon inte blir uttagen att jobba pa vissa uppdrag.

Ett annat tydligt exempel ar att det forekommer en "hard” och "grabbig” jar-
gong inom vissa grupper av instruktorer. Det kan vara allmant vedertaget
att man ska "tala” detta och det ar manga som skrattar at plumpa skamt och
nedsattande kommentarer om t.ex. vilken typ av MC som nagon kor. Uttryck
som "Tjejhundra” "Kromslade” "Boghoj” och liknande ar inte uppskattat, och
manga som ar med och skrattar gor det bara pa grund av grupptrycket.

Fdljdernaav krankande sarbehandling

SMC ar en ideell organisation, det innebar att vi ar beroende av att alla som
jobbar inom SMC lagger sin dyrbara tid pa verksamheten. Tyvarr sa har
mycket av "foreningssverige” forsvunnit genom aren sa konkurrensen om
manniskors tid har hardnat. Det innebar att det &r annu viktigare att vi har en
organisation som upplevs som rolig, intressant och valkomnande.
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Vi behdver bli betydligt fler instruktorer, och vi behdver aven mer mangfald i
form av kvinnor och i form av manniskor fran andra ldnder med andra sprak.
Krankande sarbehandling ar ett direkt hot mot den rekryterigen.

Vi har manga historier om speciellt kvinnor som vill bli instruktérer men inte
orkar mer pa grund av alla anspelningar om alltifran sexuella forslag till kom-
mentarer om att "Tjejer kan ju inte kdra hoj...". Det finns &ven exempel dar
framforallt yngre man ocksa far sexuella forslag, eller nedsattande kommen-
tarer om att de inte kor jattefort eller inte har den senaste, fracka hojen.
Detta ska helt enkelt inte f& forekomma.

Vad ska jag personligen gora?

For det forsta ar det nolltolerans som galler, vi ska aldrig pa nagot satt ac-
ceptera detta. Personer som utsatter andra for krankande sarbehandling ska
varnas och om det inte blir nagon férandring sa ska de ut ur organisationen.
Vi har inte rad att ha instruktorer eller andra funktionarer inom SMC som
skrammer bort ideellt arbetande manniskor, som vi ar sa beroende av.

Ar det deltagare pa kurserna som utsétter andra for detta s& ska de ocksa

varnas och om det inte hjalper sa kan vi avvisa dem. Vi har inte rad med sa-

dana deltagare heller, av precis samma skal.

Om jag som instruktor pa en kurs ser detta sa har jag olika val. Det abso-

lut basta och det som ger mest effekt, och som ocksa ger effekt langsik-

tigt, ar att jag som kollega sager ifran direkt som det hander.

”-Du, det ar inte okej att saga pa det dar sattet...”

Detta ger framforallt tva effekter:

1.  Jag satter ner foten direkt det hander, jag uttrycker min asikt och
visar omgivningen vad jag tycker om det. Det kanske sporrar fler.

2. Jagvisar den som ar utsatt for det att denne inte ar ensam, vi ar
flera som upplever det som krankande och detta gor stor skillnad
for den som ar utsatt.

Vagar jag inte gbra detta sa ska jag prata med kursledaren. Vill jag inte det av

nagon anledning sa ska jag hora av mig till SMC:s kanslichef.

Sker det i distriktets kursverksamhet sa kan jag prata med den som ar kurs-

ansvarig eller nagon inom styrelsen som jag kanner fortroende for. Jag kan

aven i det har fallet hdra av mig till kansliet.

Det viktiga ar att vi lyfter upp problemet i ljuset och att vi alla hjalps at. Vi ar
beroende av ideellt arbetande manniskor alla maste fa kdnna sig trygga och
valkomna, det ar en forutsattning for att SMC ska finnas kvar i framtiden.
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Gruppsykologi och gruppdynamik
"Det finns alltid en chef” ar ett gammailt kant ordsprak inom ledarskap och

det kommer fran hur vi manniskor instinktivt skapar grupper, vi ar ju flock-
djur i grunden. Vi maste dock skilja mellan chef och ledare.

Gruppbildning sker helt pa egen hand och styrs av skydds- och jaktin-
stinkter fran nar vi borjade vandra pa jorden. Vi insag valdigt tidigt hur
viktig gruppen var for éverlevnad och skydd vilket skapade en grund for
dagens samhallen och stader. Vitycker om att vara i en grupp, och grupp-
kanslan ar oerhort stark eftersom var éverlevnad hanger pa den.

Nar en grupp bildas, t.ex. ett gang barn i sandlada, sa maste det finnas
nagon att félja for att bilda gruppen. Ar det ett gang barn i en sandlada sa
ar det i regel det starkaste barnet som far rollen som ledare, precis som i
en flock med lejon. Ar det istéllet en avdelning pa ett féretag sa ar det na-
gon som tillsatts, da blir det en chef. En chef ar en titel med formell makt,
en ledare ar nagon som av naturliga skal skapas i gruppen.

Studier visar att den ledare som oftast lyckas bast &r en person som fun-
nits i gruppen under en langre tid, som jobbat sig upp, bidragit med ut-
vecklingen av gruppen och skapat ett fortroende bland de 6vriga medlem-
marna. Ett vanligt system for t.ex. val av fackombud pa foretag.

De som lyckas sdmst ar vanligtvis de som kommer utifran och ar tillsatta av
en hogre chef. De saknar manga ganger det fértroendet som behdvs och
har i regel en uppforsbacke att jobba i, det innebar att den tillsatta chefen
aven maste vara duktig pa att vara ledare for att gruppen/féretaget ska pre-
stera. Chefen maste férutom att vara chef aven bli en bra ledare.

Om en ledare forsvinner, flyttar, eller pa annat satt avviker fran gruppen,
sa kommer det att skapas en ny ledare. Det maste som sagt alltid finnas
en ledare och detta skdts automatiskt, annars blir det ingen grupp.

En chef kan tillsattas men det ar inte sakert att det ar den verkliga ledaren
i gruppen. Det skapas da en informell ledare, en person som resten av
gruppen automatiskt foljer. Finns det en sadan i en grupp sa kan den till-
satta chefen liera sig med den personen for att fa gruppen att ga dit han
eller hon vill. Ett vanligt scenario i manga krigsfilmer.

Det som ocksa skapas i en grupp ar en s.k. hackkyckling, oavsett om det ar
i sandladan eller pa Volvofabriken. En hackkyckling ar en individ som avvi-
ker mer eller mindre sa att de évriga medlemmarna i gruppen har nagot ge-
mensamt att rikta sin energi emot. Hackkycklingen ar inte ett mobbingoffer
utan bara en person ar lite annorlunda. Hackkyckligen ar en lika viktig funk-
tion som ledaren och gruppen blir inte en grupp utan bagge dessa delar.
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Om man av nagon anledning flyttar pa antingen hackkycklingen eller leda-
ren till en annan grupp sa kan de har individerna fa helt nya roller. Hack-
kycklingen kan bli ledare och ledaren kan bli hackkyckling. Detta styrs av
gruppdynamiken och vem som har mest fértroende bland de évriga med-
lemmarna. Vem som passar bast i rollerna helt enkelt.

En grupp fungerar ofta sdmre om det inte finns nagot som gruppen kan
rikta energin mot. Ar det ett fotbollslag eller en armé sé ar det lattare fér da
finns det ju alltid en yttre motstandare. Ar det ett féretag sa kan det vara en
konkurrent eller ett tillverkningsmal som ar motstandaren. Gruppens sam-
las mot ett gemensamt omrade och detta starker gruppkanslan.

Hur viktig ar tilthérigheten?

Grupptillnérighet ar sedan manga ar kant som en av de starkaste kraf-
terna vi har i samhallet. Grupptryck kan vara oandligt starkt och fa de mest
sansade manniskor att helt andra sin stil eller attityd och till och med géra
saker de aldrig skulle gora annars. Historien ar full av exempel pa detta.

Tillhorigheten starks ocksa ytterligare om vi har fatt anstranga oss for att fa
komma med. Ju mer jobb vi far Idgga ner desto viktigare blir gruppen och
desto mer sammanhallning far man. JAmfér med de ritualer som enligt tra-
dition maste utféras for att fa vara med i t.ex. Odd Fellow, Frimurarna, eller
studentféreningar. Alla dessa ritualer utfors for att starka gemenskapen.

Varfor behdver jag veta detta som instruktorinom SMC?

| och med att vi uteslutande jobbar med grupper av manniskor sa blir det
har viktig kunskap. Med hjalp av den har kunskapen sa kan vi paverka och
styra vara grupper.

Det tydligaste exemplet ar nar vi identifierar grupptryck bland vara delta-
garna pa en kurs. Det kan t.ex. vara ett gang kompisar eller en klubb, som
hetsar varandra att gora saker utanfér medlemmarnas respektive kun-
skapszoner, vilket kan fa svara foljder. Grupptryck och hets ar en bidra-
gande orsak till manga olyckor ute pa vagarna och aven pa vara kurser, sa
det ar en viktig sak att tdnka pa.

Det ar ocksa viktigt att vi redan pa ett tidigt stadium i deltagarnas utbild-
ning tar upp grupptryck och pratar om det, garna ofta och mycket sa att vi
kan fa deltagare i en sadan situation att sjalva identifiera de risker som det
héar beteedet medfor.

Gruppdynamik ar instinktivt rotad i vara gener och ar valdigt svart att paver-
ka, darfor ar det viktigt att vi har en bra plan for gruppindelningen pa en kurs.
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Riskbeteende

Ett sak som vi ofta har kontakt med pa vara kurser ar ett spanningsso-
kande beteende dar en manniska soker olika former av “kickar” for att ma
bra. Det kan vara olika nyanser med bade ett riskbeteende och/eller ett
hdgriskbeteende. Ett "normalt” riskbeteende som vi utfor sjalva ar ju att
kora motorcykel, vi vet att det kan medféra skador, svara skador och fill
och med dod, men vi valjer att géra det iallafall, vi tar helt enkelt risken och
kalkylerar med den.

Hogriskbeteende ar en helt annan sak och beskrivs av manga psykologer
som ett rent destruktivt beteende bland manniskor som har en stérning
eller en sjukdomsbild. Det kan handla om t.ex. drogmissbruk eller rena
forsok till doédslangtan. Dessa beteenden kan viinom SMC inte gora nagot
at, det behdvs professionella lakare och psykologer for att hantera.

Det spanningssokande som "normala” manniskor sysslar med ar ocksa
nagot som ar helt och hallet naturligt och medfétt, det finns i vara gener
och stracker sig tillbaka i tiden nar vi jagade for éverlevnad.

Vi tycker ocksad om "action”, det ska ga "fort”, det ska handa saker, men
pa ett sa sakert satt som mojligt. Vi tycker om att bli radda nar vi ser pa
skrackfilm eftersom vi blir radda under ordnade former, vi tycker om nar
det hissnar i magen nar vi gasar pd med motorcykeln, men vi slar av sa
fort nagonting hander. (OR13).

Den gangse forklaringen vid manga intervjuer med manniskor som har
ett spanningssdkande beteende ar att ”...man kanner sig mer levande...”
nar man utfor detta och det kan likstallas vid att aka skidor off-pist, klattra i
berg eller att hoppa fallskdrm. Man gor allt man kan for att géra det sa sa-
kert som majligt men risken finns alltid dar och risken kittlar i maggropen.

Det SKA vara spannande!

Det finns ju ocksa valdigt méanga manniskor som inte gér ndgon av ovansta-
ende saker och som anser att motorcyklister och fallskdrmshoppare ar "full-
standiga idioter” eller som sager - Ja, jag skulle aldrig géra nagot sa farligt”.

Samma manniskor utsatter sig ofta for minst lika stora risker genom att
kora bil vardslost, kéra moped utan hjalm pa semesterresan eller roka ci-
garetter, men de ser det inte som farligt.

Vi som kér motorcykel &r & andra sidan val medvetna om faran men vi gor
allt vi kan for att gora det sa sakert som mojligt. Jamfér med biografen och
skrackfilmen, vi vill bli radda men det ska ske under ordnade former.

Spanningssokeriet och sokandet efter kickar ar nagot valdigt manskligt och
ar per definition ocksa den enda anledningen till att vi sitter dar vi sitter idag.
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Flygmaskiner, tdg, bansystem och ett jordklot dar manniskan satt sin fot i
princip 6verallt hade inte existerat utan spanningssdkare och manniskor
som tar risker.

Riskbeteende ar positivt dven i andra sammanhang dar vi bortser fran
upptacksresande och uppfinnare. Det finns t.ex. studier som pavisar att
manniskor som tar risker ocksa mar valdigt bra just for att "man kanner
sig mer levande”. Att kdra motorcykel ar bevisat lyckliggérande och vi ska
vara tacksamma for att vi har méjlighet att gora detta.

Vi ska ocksa vara mana om att skydda den har méjligheten, och det ar helt
och hallet upp till oss som kor motorcykel att se till att vi kan kdra motorcy-
kel i framtiden. Ingen annan kommer att hjalpa oss med detta.

Vi kan t.ex. bli mycket battre pa att kéra motorcykel, speciellt i trafiken, och
det ar har som SMC och kursverksamheten kommer in. Vi som organisa-
tion kan paverka attityder hos enskilda manniskor och vi maste anvanda
den kraften pa ett positivt satt i vara utbildningar.

Trafiken ar ett komplext system som bygger pa regler och att alla foljer
dem. | trafiken finns det inte plats fér "spanningssokare” eftersom en miss
eller ett felaktigt beslut kan paverka och i varsta fall skada eller déda andra
manniskor, detta ar inte acceptabelt i samhallets 6gon. Det ar viktigt att vi
da pa vara kurser arbetar mycket med riskbeteende och riskanalys och att
vi utbildar varandra i att folja reglerna. Det ar precis lika viktigt som att vi
lar alla att sitta ratt, titta ratt, gasa, svanga och bromsa ratt.

Det ar inte farligt att kéra motorcykel men det ar heller inte riskfritt.

Hur utbildar vi deltagarna att tanka pa riskanalys?

Det svara med att utbilda i tdnkande och beteenden ar att det ar lite "lud-
digt” och svart att ta pa. Att Iara nagon hur man gasar, tittar eller svanger
med en motorcykel ar relativt enkelt. Det ar konkret och tydligt och man
kan ta pa det. Vi kan ocksa se om en deltagare gor ratt eller fel, men hur
kan man se hur en motorcyklist tanker i en trafiksituation?

Vi kan lara oss att se pa beteendet atminstone i grova drag hur en man-
niska tanker och vi kan ibland férutse vad som kommer att ske i nasta
ogonblick. Detta kraver dock valdigt mycket évning och lang erfarenhet,
darfor ar det ocksa viktigt att vi som instruktorer orkar hanga kvar i jobbet.

Det vi kan géra med deltagarna ar att prata om det, och garna mycket.
Vi maste ta upp de har fragorna pa varenda 6évning, pa varenda sam-
talsstund och pa varenda teoripass. Riskténk och riskanalys &r en helt
naturlig del av vara kurser och detta ska genomsyra allting vi lar ut, men
det maste ske utan att vi anvander pekpinnar eller skriver folk pa nasan.
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Exempel fran verkligheten

Om jag har en deltagare som tycker att det roligaste som finns ar att kora
pa bakhjulet sa ar inte mitt jobb som instruktor att fa vederbdrande att sluta
kora pa bakhjulet, det ar helt meningslost att ens forsoka. Forsoker jag att
forbjuda bakhjulskéningen sa slutar det bara med att personen slutar lyssna
pa mig. Da har jag inte astadkommit nagonting och jag kommer heller inte
att andra nagon attityd, vederbdrande kommer fortsatta att kdra pa bakhju-
let i trafiken, bland bilar och folk antingen tills han eller hon kraschar sjalv
eller kor pa nagon.

Kan jag daremot fa den har personen att vanta till efter korsningarna med
att kora pa bakhjulet, eller annu hellre férlagga bakhjulskérningen till tomma
parkeringsplatser eller évergivna fabriksgardar, sa har jag natt valdigt langt.
Kan jag fa personen att téanka pa att risken att det hander nagot pa Kungs-
gatan ar oerhort mycket storre an om vederborande aker ut till ett industri-
omrade och kor pa bakhjulet. Kan jag fa personen att forsta att en sekunds
handling kan férandra resten av livet, dven for de oskyldiga som kommer i
vagen. Att bara fa vederbdrande att tanka tanken sa skulle jag vara valdigt
nojd. Vart jobb som instruktorer ar att fa folk att borja tanka.

Vi har en annan deltagare, vars hogsta noje ar att kora ifran polisen och
kora jattefort bland andra trafikanter. Att férbjuda vederbérande att gora det-
ta kommer inte att paverka nagonting, han/hon vet redan att det ar forbjudet.

Kan jag daremot med hjalp av positiva kommentarer och genom att séga
saker som: ”- Du som ar sa duktig pa att kora fort borde ta licens och borja
kora Steg 6 i stallet for att slésa bort din talang pa gatan”.

Ovanstaende ar en férandring och paverkan av attityder och galler mann-
iskor som har ett extremt beteende pa gatan, nagot som inte hér hemma
dar. Dessa manniskor ar ju som tur ar valdigt fa men de paverkar manga.

Ovanstaende exempel ar tagna ut verkligheten. Det ar duktiga och flexibla
instruktorer som anvant sitt kunnande for att paverka dessa deltagare och
lyckats med mycket nétning och 6ver lang tid fatt dem att andra sin attityd
och sitt riskbeteende. Instruktdrerna har fatt deltagarna att borja ténka.

Vi ska ta ett annat exempel fran verkligheten, en deltagare pa en avrostning
som inte vagade anvanda frambromsen, darfor att:

"-Min korskolarare larde mig att det var farligt eftersom man kunde sla runt
framlanges”...

En manniska som har den har attityden kraver ganska mycket jobb. Per-
soner som lart sig av en auktoritet, ndgon vi ser upp till, att nagonting ar
farligt, maste forst dvertygas om att instruktdren ar mer trovardig an den
person som larde vederbdrande att bromsa. Det tar ibland tid att bygga ett
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sadant fortroende och det ar oftast ingen latt uppgift eftersom en auktori-
tet som man tror mycket pa ar svar att andra uppfattning om.

Den har instruktoren gav sig iallafall den pa att deltagaren inte skulle 1am-
na dévningsplatsen férran vederbdérande kunde anvanda frambromsen.
Efter mycket trugande, o6vertalande och utmanande sa lyckades ocksa
projektet. Deltagaren akte hem fran kursen, efter ett antal timmar med
en instruktdr som lyckades andra ett allvarligt riskbeteende. En blivande
olycka dvergick till att bli en betydligt sékrare motorcyklist och den har in-
struktéren raddade minst ett och troligtvis flera liv den har dagen.
Aterigen genom att f4 personen att borja tanka.

Attityder

En del av problematiken kring ett riskbeteende ar att det ofta sitter i attityder.
Som exemplen ovan visar sa gar det att paverka men kraver tid och skick-
liga instruktorer.

Attityd avser en persons medvetna eller omedvetna, 6ppet visade el-
ler dolda, kognitiva eller emotionella instéllning till nagot.

Till skillnad fran personlighet antas attityder vanligen i mycket stor utstrack-
ning vara en produkt av inldrning eller bygga pa tidigare erfarenheter,
vilket ocksa gor dem 6ppna for forandring. Till exempel uppvaxtmiljé har
en stor del i hur en persons attityder utvecklas.

Fordomar ar en typ av attityder dar personen évertagit fardiga asikter och
instdllningar om en viss sak, foreteelse, folkgrupp eller person. Dessa
asikter ar ofta starkt negativt fargade, men aven onyanserat positiva fordo-
mar férekommer.

Stegutbildning

Konceptet med en utbildning som gar dver ett antal steg, dar varje steg ar
en hel dags 6vande, tillkom for att vi ville tilloringa mycket tid med deltaga-
ren. Lang tids nétande med trafiksakerhet och riskbedémning ska kunna
andra ett beteende.

Detta har vii manga fall lyckats med men det kraver tid och skickliga instruk-
térer som har kunskap om pedagogik, inlarning, psykologi och ledarskap.
Om vi ska kunna lyckas sa maste alla instruktdrer beharska denna kunskap
och anvanda verktygen fullt ut.

Varje instruktor maste ocksa vara hungrig nog for att vilja utvecklas och
jobba med de har fragorna eftersom utveckligen inte star stilla. Vi maste
standigt forbattra oss, forkovra oss i nya rén, och det géller alla dessa am-
nen som vi jobbar med.
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GDE-matrisen, Goals for Driver Education

2002 kom slutrapporten fran EU-projektet Advance, som utférts av CIE-
CA. Dokumentet heter The EU ADVANCED Project: Description and Ana-
lysis of Postlicence Driver and Rider Training. Rapporten beskriver och
analyserar frivillig utbildning av personer som har kdrkort, och kommer
med rekommendationer om hur sadan utbildning kan férbattras. Den be-
tonar vikten av att undvika 6verskattning av den egna formagan hos delta-
garna, och visar pa hur utbildning kan bli effektivare och mer balanserad.
De faktorer som inverkar pa kérningen har sammanstallts i en tabell kallad
GDE-matrisen. GDE &r en forkortning av Goals for Driver Education.

Malet

Det viktigaste malet med SMCs utbildningar ar att férandra deltagarnas
beteenden till det battre, att fa dem att kdra sakrare. Vid vara utbildnings-
tillfallen kan vi ge deltagare som garna vill kdnna pa sina egna och sin
motorcykels begransningar majlighet att géra detta under trygga och
kontrollerade former. Nar vi narmar oss gransen uppstar ofta situationer
vi inte har forutsett, dessa blir triggers, de skapar en medvetenhet om
var vi har vara begransningar. Dessa triggers bor vi faktiskt strava efter
att utlésa hos deltagarna under kursdagen, sa att de blir medvetna om
sina egna begransningar.

Att medvetet kdra Over sin férmaga ar det knappast nagon som kan. Att
gora nagonting som upplevs som livshotande hindras effektivt av var
hjarna, vilket du kan l&sa vidare om i avsnittet om 6verlevnadsreaktioner.
Genom att medvetandegora risksituationer och kunskapsluckor hos del-
tagarna, kan vi faktiskt hindra manga av dem att bete sig farligt i trafiken!
Chansen ar da ocksa stor att de aterkommer till oss for att lara sig mer,
om vi tar val hand om dem. Férhoppningsvis tar de ocksa med sina kom-
pisar nasta gang, den som ser riskerna vill inte heller att andra ska vara
omedvetna om dem.

Balansen mellan att 6ka deltagarnas formaga att framféra fordonet bade
snabbare och sakrare, och att 6ka deras férmaga att se risker och darmed
undvika dessa, maste dvervagas av varje instruktor vid varje kurstillfalle.

Anvand matrisen

GDE-matrisen ger oss en 0Oversikt pa var vi kan fokusera vara utbild-
ningsinsatser, vilka beteenden och kunskaper vi vill 6ka hos véra delta-
gare for att f& dem mer medvetna och darmed sakrare. Vi maste alltid
se till hela matrisen, fundera Over i vilken ruta vi bor prioritera att hjalpa
just den deltagare vi har framfér oss i 6gonblicket. Var har han eller hon
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storst nytta av att gora framsteg? Matrisen ar ett kraftfullt verktyg, an-
vand den garna tillsammans med deltagarna.

Hela rapporten hittar du har: http://www.cieca.eu/project/26

Omraden

Hierarkiskt ursprung till beteenden

Kunskap och fardighet

Faktorer som 6kar
riskerna

Sjélvutvardering

Kunskap om/kontroll dver
hur livsmal och personliga

Risktendenser:
- Accepterande av risker

Sjalvutvardering/medvetenhet
om:

©
3 mal paverkar kérbeteendet | - Sjalvférverkligande - Egen férmaga till
5:3 - Livssituation koérning impulskontroll
e |- Gruppnormer - Sensationsstkande - Tendens att ta risker
= - Motiverande faktorer - Paverkbar av socialt - Motiv som har negativ
8 .| - Sjalvkontroll, andra tryck inverkan pa sakerheten
= g., egenskaper - Anvandandet av alkohol | - Personliga riskfyllda motiv
£ “G| - Personliga varderingar, och droger - etc.
n E s " .
25 etc. - Varderingar, attityder
ha gentemot samhallet
Kunskaper och fardigheter | Risker som har samband Sjalvutvardering/medvetenhet
o | kring: med: om:
H - Hur malet med resan - Forarens skick (humor, - Egen férmaga till planering
< paverkar kdrningen alkoholpaverkan, mm) - Typiska mal med kérningen
g - Bedémning av hur lang - Anledningen till farden - Typiska motiv med kérning
£ S| tid kérningen kommer att - Trafikmiljé (stad som innebar dkade risker
8D ta Nlandsbygd) - etc.
£ ‘E| - Effekter av socialt tryck | - social kontext och
© Q| - Beddbmning av resans séllskap
© 5 nédvandighet - Ytterligare motiv (tavling
== etc.)
Kunskaper och fardigheter | Risker skapade av: Sjalvutvardering/medvetenhet
kring: - Felaktiga férvantningar om:
- Trafikregler - Riskhdjande korstil - Styrkor och svagheter i de
- Uppmarksammande - Opassande grundlaggande
Jurval av trafikinformation | hastighetsanpassning trafikkunskaperna
© - Férmaga att férutse - oskyddade trafikanter - Egen korstil
ag N uppkommande - Struntar i - Egna sékerhetsmarginaler
s¢ trafiksituationer regler/oférutsagbart - Styrkor och svagheter i
= 8| - Hastighetsanpassning beteende férmagor att hantera farliga
© G| - Vagval - Fér mycket information situationer
S 2| - Korstil - Svara kérforhallanden - Realistisk beddmning av den
‘E g - Fysiska (morker etc.) egna férmagan
.6 ®| sakerhetsmarginaler - etc. - etc.
L S| /avstand till andra
- Kunskaper och fardigheter | Risker som har samband Sjalvutvardering/medvetenhet
£ | kring: med: om:
H - Framférandet av fordonet | - Otillracklig - Styrkor och svagheter i de
:g - Dackens grepp och automatisering eller grundlaggande férmagorna att
< véagens friktion otillrackliga kunskaper mandvrera fordonet
£ - Fordonets egenskaper - Opassande - Styrkor och svagheter i
4 - Fysiska fenomen hastighetsanpassning formagor att hantera farliga
.g - etc. - Svara férhallanden situationer
° (halka etc.) - Realistisk bedémning av den
w - etc. egna férmagan
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Pa sidan 21 och framat finns kapitlet om Larskap och larskap hanger ihop
med pedagogiken. Larskap handlar om inhamtande och larande av kun-

skap, pedagogiken handlar om hur man férmedlar kunskapen till andra
manniskor.

Det finns en mangd olika metoder for att formedla kunskap dar aktive-
rande pedagogik ar en. SMC har valt att ha aktiverande pedagogik som
barande metod for all form av MC-utbildning eftersom den aktiverande
(fragande, reflekterande) pedagogiken ar valdigt lampad for just detta,
det handlar om att fa deltagaren att prova saker, dra lardomar och att lara
sig att tanka sjalv.

Ordet pedagogik kommer fran grekiskan och betyder ungeféar fostran/
uppfostran och undervisning. De férsta som kallades pedagoger var de
slavar som 600 f.kr. uppfostrade och utbildade sina agares barn. Peda-
gog betyder just "Vagleda barnet”.

Pedagogik ar ett tvarvetenskapligt @&mne som spanner éver manga andra
discipliner sasom psykologi, ledarskap, kunskapsteori, filosofi m.fl. och ar
darfor varken konkret eller speciellt enkelt.

Som instruktér inom SMC sa forvantas vi kunna delar av detta @mne och
dessutom kunna anvanda det pa en mangd olika deltagare med olika be-
hov och kunskaper. Som alla férstar sa ar detta relativt svart sd rekom-
mendationen ar att alla som jobbar som instruktérer inom SMC férdjupar
sig inom dessa amnen. Vill man bli en riktigt duktig instruktér/coach sa ar
det viktigt att fortbilda sig inom dmnet pedagogik.

En val utford utbildning med aktiverande pedagogik har ocksa den forde-
len att den far deltagaren att lara sig sjalv. Just detta ar ett viktigt resul-
tat eftersom det skapar deltagare som verkligen kan det som de har lart
sig, och dessutom under sa sakra férhallanden som mdgjligt. Studier visar
ocksa att en deltagargrupp som utbildats med aktiverande pedagogik ar
mindre riskbendgen &n en grupp dar man bara berattar vad de ska gora.

Den som vill fordjupa sig i den aktiverande pedagogiken kan studera vi-
dare i Vuxenpedagogik, av Hard Af Segerstad, Helene, Klasson, Alger,
Tebelius, Ulla, ISBN: 9144618816.

Bakgrund

Aktiverande pedagogik sags ha uppfunnits av Sokrates (469 till 399 f.kr.)
och ar en metodik dar lararen inte berattar svaren utan staller fragor pa
ett sadant satt att eleven sjalv kommer fram till svaret.
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Poangen med ett sadant system ar att om en idé kommer fran individen
sjalv sa kommer personen i fraga att férsvara den idén in i det langsta,
och kunskapen fastnar effektivt i minnet.

Sokrates var for 6vrigt kand for att aldrig nagonsin komma med ett svar,
han kunde framféra hela forelasningar bara genom att stalla fragor fill
auditoriet. Han gjorde sig ocksa kand som en valdigt duktig larare efter-
som hans elever blev framgangsrika.

Andra exempel pa valdigt kraftfull aktiverande pedagogik ar sa kallad
P2P (Peer to Peer, jamlikar till jamlikar) vilket ar en metod som innebar
att deltagare lar varandra. Vi har en tendens att lyssna och lara mer av
en jamlike &n av t.ex. en auktoritet.

Peer to peer ar nagot som vi ska anvanda som utbildningsmetod inom var
verksamhet eftersom det ar enkelt, vi har ju redan grupper av jamlika.

Instruktoren ser till att fa igang en diskussion dar deltagarna far beratta om
sina egna upplevelser och erfarenheter. | det fallet sa behover instruktéren
bara moderera samtalen och leda dem mot det som instruktéren anser vara
det som ska laras. Nar vi har feedback efter en dvning sa staller vi ofta fra-
gan om hur 6évningen upplevdes, nar da deltagarna beréattar for resten av
gruppen om upplevelsen sa ar det en form av peer to peer, en deltagare
kan alltsa dra slutsatser och lara sig genom att lyssna pa nagon annans
upplevelse och kombinera detta med sin egen. Férutsattningen for den har
metoden ar att vi som instruktérer maste skapa en trygg miljo¢ sa alla delta-
gare vagar prata och beratta.

Formedlande pedagogik

Den traditionella metoden ar att lararen berattar och lar ut, det som vi ofta
kommer ihag ifran grundskolan. Till exempel 5 + 5 = 10 och "Alltid skrivs
alltid med tva L.

Fordelen med den har tekniken ar att det som lars ut ar kontrollerat och
standardiserat. Har vi en stor grupp manniskor som ska lara sig nagot sa far
alla samma budskap, det finns ingen marginal for feltolkningar, det ar som
det ar, en konkret kunskap.

Nu ar ju vi manniskor valdigt olika och nackdelen med den har metoden ar
att den inte passar alla, och den passar heller inte all typ av kunskap. Vi lar
oss pa flera olika sétt eftersom vi har manga kanaler for inlarning. For vissa
racker det att fa det berattat, andra vill Iasa det, en tredje vill skriva det och
en fjarde maste fa kdnna pa det, och alla kombinationer dar emellan. Sen
paverkar vart eget intresse for amnet hur mycket vi larde oss av berattandet.
Ar jag intresserad av ett &mne sé& kan jag suga upp all kunskap jag hér fran
nagon som pratar.
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Ar jag ointresserad sa spelar det ingen roll hur duktig beréattaren &r. Dess-
utom ar mangden information som jag som elev tar at mig beroende av hur
duktig lararen ar pa att framfora sitt budskap. Utfallet av kunskapsoéverfo-
ringen far helt enkelt 1ag kvalitet.

Det ar allmant kant bland pedagoger att det samsta sattet att [ara ut nagot ar
just ett klassrum med manga elever och en larare som berattar om ett amne.
Det ar dock kostnadseffektivt och bra om man vill f& ut nagot konkret men ar
styrt av lararens formaga och inte elevens larande.

Det finns en till nackdel med den lararbestamda utbildningen, det tilkommer
inte nagon ny kunskap. Den férmedlande pedagogiken bygger pa nedarv
kunskap som nagon annan bestammer vilket innebar att det ar en grogrund
for fortrogenhetsfallan, dvs man gor pa ett visst satt och "vi har alltid gjort s&”.

Traditionell pedagogik funkar bra om man har konkreta kunskaper sasom
5x5=25 men det fungerar daligt om man vill utveckla en process eller en idé.
For utveckling s& kravs det i regel flera tdnkande manniskor som tillsam-
mans loser problem genom att ifrégasatta gamla kunskaper och komma péa
nya Idsningar.

araren kontroller
att eleven lart

Lararen
undervisar

araren bestim
vad som ska lara

d Eleverna lar
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Aktiverande pedagogik

Aktiverande eller coachande pedagogik handlar istallet om att stalla fragor
for att fa deltagaren/eleven att sjalv prova saker och komma fram till sva-
ret. Nackdelen &r att det kan ta langre tid &n med férmedlande pedagogik
men fordelen ar att kunskapsoverforingen far en betydligt hdgre kvalitet.

Det finns tre satt att 6verfora kunskap. Man kan undervisa (formedlande
pedagogik), man kan handleda (tar nagon i handen och leder dem fram-
at, t.ex. en larling inom hantverksyrken) samt man kan coacha, lararen
och eleven aker tillsammans mot malet.

Benamningen "Coach” kommer for 6vrigt fran det engelska ordet for
"vagn”, en vagn som transporterar manniskor fran en plats till en annan
och bendmningen boérjade forst anvandas inom idrotten.

eltagarna tillam
kunskaper. Larar
er och far feedb

eltagarna sok
och utvecklar ku
kap. Lararen han
leder

mensam identifi
av vad som beh
ras. Malbild/visi
skapas

A

Problem/uppgift
presenteras

m

"Coaching &r konsten att Idra honom att lara hellre an att lara honom”
J Whitmore
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Ovningstips
Hur kan da en 6vning se ut om den gors med aktiverande pedagogik? Vi tar
en vanlig "bromsa till stopp”-6vning 50 km/h till noll som exempel.

Vi tar hela gruppen och samlas vid bromskonen dar bromsandet ska bdrja.

Instruktéren borjar sen med att starta diskussionen: Prata om olyckor, vad
hander och varfor man gar omkull? Varfor ar det sa viktigt att bromsa? Hur
ofta far vi stopp i en paniksituation? Hur ofta bromsar vi sa hart som vi beho-
ver? Vad hander nar vi blir radda? Vilken éverlevnadsreaktion kan vi trigga
nar nagonting hander? Vad hander da? O.s.v.

Det viktiga ar att fa igang samtalet, fa alla deltagare att prata, komma med
egna erfarenheter och se till att alla ar delaktiga.

| samtalen bdrjar man sedan baka in sjalva tekniken med blick, férankring,
hur man anséatter bromsen o.s.v. och dven detta gors genom fragor. Behtver
man sitta fast? Hur sitter man fast? Hur placerar man fotterna? Vad hander
om man har spikraka, lasta armar? Varfor ar det sa daligt?

Sen skapar vi malbilden. D4 anvander vi en annan instruktor som vi vet gor
fenomenala inbromsningar och stannar pa 6-7 meter, val férankrad, blicken
hogt, och foten satts i backen forst nar ekipaget star ordentligt stilla.

Det blir en valdigt tydlig malbild och den gors flera ganger, och varje gang
kommenterar instruktéren hur de ska titta pa blick, forankring, stabilitet osv.
Med allt detta klart i minnet sé& far deltagarna bdrja 6va. Och for att minska
risken for bedémningsberoende sa kan deltagarna bromsa sjalva i ett flode
utan att instruktoren hela tiden maste stanna dem och ge dem feedback.

Ovningstips

Ett annat satt skulle kunna vara att man delar in gruppen i tre delar. Varje
delgrupp far en uppgift att fundera pa.

Grupp 1: Hur bromsar man och varfér?

Grupp 2: Hur férankrar man sig och varfor?

Grupp 3: Hur anvander man blicken och varfor?

Efter att de funderat och diskuterat i grupperna sa far de redovisa for de
andra grupperna. Instruktéren modererar och stéttar om det blir fel eller
om nagon glémmer nagot. Detta kan aven kombineras med kdérningen
sa att respektive grupp far "hjalpa till och vara instruktoérer” for sitt eget
amne. Pa det har sattet uppnar vi hogsta majliga delaktighet och dess-
utom en kraftfull "peer to peer” pedagogik.

Forestall dig att halla en 6vning pa det har sattet istallet for som vi alltid
gjort, dar vi berattat for deltagarna hur man ska géra och vad man ska
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tanka pa istallet for som har att l1ata de sjalva beratta det. Fundera ocksa
pa vilken typ av pedagogik som deltagarna skulle tycka var roligast?

Kan man alltid anvénda aktiverande pedagogik?

Ja, man kan alltid anvanda aktiverande pedagogik men det forutsatter att det
finns ett gemensamt sprak.

Med sprak sa menas att vi maste ha en grundldggande plattform. Det &r
svart att stalla fragor som att t.ex. be nagon beskriva hur kopplingsgreppet
anvands dar vederbérande alltid bara kért med automatvaxelllada. Att an-
vanda aktiverande pedagogik pa deltagare som &r totala nybdrjare ar be-
svarligt just for att man inte har ett gemensamt sprak/plattform att prata runt.

Det andra man maste tanka pa ar att det i regel tar lite langre tid att
anvanda aktiverande pedagogik. Att bara beratta och visa hur man ska
bromsa, gasa, sitta och titta gar fortare an att fraga fram kunskapen.
Kvaliteten pa den berattade kunskapen blir dock avsevart mycket lagre
an om man anvander aktiverande pedagogik. Den formedlande pedago-
giken hanger ocksa helt och hallet pa hur duktig lararen ar, pa hur lang
tid vi har pa oss och pa vilken satt vederborande berattar om kunskapen.

Det effektivaste ar ofta att blanda. 20-30% foérmedlande och 70-80%
aktiverande ar en bra regel. Ju "nyare” deltagare man har, desto mer
férmedlande.

Som exempel kan vi ge deltagarna ett val, visa t.ex. hur foten kan place-
ras pa fotpinnen, antingen mot klacken eller under den framre trampdyn-
an, sen staller vi fragor om vad som ar for- och nackdelar med respektive
placering. Vi formedlar tva olika placeringar, sen fragar viom dem.

Eftersom vi aktiverar deltagarna med diskussioner och far deltagarna att
prata och beratta sa pabdrjar vi ocksa en attitydférandring. Kan man till
exempel fa en hel grupp att verkligen tycka att det ar omoget att bete sig
illa i trafiken, da kommer ocksa den eller de som faktiskt beter sig illa att
bérja fundera.

Kan man da fa dessa deltagare att tycka att det ar sa trevligt och sa roligt
att ga kurs, trots att de vet att de inte har den basta trafikattityden, att
de anda kommer tillbaka sa har vi kommit langt. Hamnar de nasta gang
aterigen i en grupp som ocksa tycker att det ar barnsligt och omoget att
bete sig i trafiken, s& kommer vederbérande kanske att bérja ténka att
det kanske ar pa det sattet. Grupptryck pa ett positivt satt.

Allting, i alla @mnen och pa alla satt handlar alltid om att f& manniskor att
prata, det ar sjalva nyckeln. Samtal I16ser alla knutar.
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Metodik i utbildningarna

SMC har manga olika kurstyper och féljaktligen kan vi och bér vi ocksa
anvanda oss av olika satt, olika metodik, att utbilda vara deltagare.

Kurvkurserna

Pa kurvkurserna ar det vanligt att vi delar in en timme i tre delar om 20
minuter. Sen ar varje évning uppdelad i 20 minuter teori, 20 minuter kor-
ning, 15 minuter feedback och 5 minuter vila. Sen gor vi samma sak med
nasta évningsmoment.

Det férekommer varianter pa det har som att pa KNIX banorna sa kor
man sallan mer an 15 minuter eftersom det ar fysiskt jobbigare @n pa de
stora banorna, det finns ingenstans att vila.

Manga distrikt har ocksa andra satt att fordela tiden dar man kor ett kort
teoripass fore korningen pa banan, dar man i princip bara ger deltagarna
en enda uppgift, sen har man ett langre pass efter kérningen dar sjalva
teorin bakom 6vningen formedlas. Férdelen med det upplagget ar att
deltagarna far en enda uppgift att utféra pa banan, det blir lattare att
koncentrera sig pa vad de faktiskt ska géra. Nar man sedan gar igenom
teorin bakom 6vningen sa har alla en tydlig referens, nagot att samtala
om och aterkoppla/reflektera om.

Ett exempel pa detta ar ovningen i tidig och sen svangpunkt.

Instruktoren visar pa en whiteboard bara vad tidig och sen svangpunkt inne-
bar, utan bakgrundsforklaring, sen far deltagarna ge sig ut och prova detta.
Forsta varvet med en valdigt tidig svangpunkt, andra varvet en extremt sen
svangpunkt. Resten av passet far de hitta svangpunkter som kanns trygga
och bekvama.

Nar man sen har feedback sa far deltagarna beskriva hur det var att svanga
in tidigt och sent och i den efterféljande diskussionen forklarar instruktéren
fordelar och nackdelar med respektive modell. Har ar den springande punk-
ten vad den har kunskapen har for betydelse ute i trafiken, pa den kurviga
favoritvagen och samtalet ska kretsa kring hur detta kan upplevas och hur
viktig den har kunskapen ar for att kunna undvika olyckor.

Pa det har sattet kommer deltagarna att fa 6va pa nagot dar de bara beho-
ver fundera pa nar de svanger in och hur det kdnns i maggropen. Nar de
sedan far en forklaring pa varfér det kdndes som det gjorde och konsekven-
sen av att gora pa olika sétt sa far de snabbt en minnesbild, en referens och
en forklaring. Den har metoden ar effektiv ur en kunskapssynvinkel, delta-
garna minns mycket tydligare vad 6vningen handlade om.
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Avrostningarna (Grundkurserna)

Pa avrostningarna har vi ju som regel broms- och manévergardsévningar
men manga distrikt har &ven lagt in enklare eller mer avancerad kurvutbild-
ning ocksa. Det har ocksa borjat bli vanligt att man lagger till broms- och ma-
novergard pa bade storbanekurser och pa KNIX-kurserna vilket ar valkom-
met. Vi som mc-kollektiv ar extremt daliga pa bade att bromsa och att kéra
sakta sa ju mer vi kan tréana pa detta, desto battre ar det.

Avrostningarna ar en valdigt gammal tradition inom SMC och harstammar
anda sedan 70-talet, darfor ser ocksa avrostningen ungefar likadan ut som
den alltid har gjort. Det blir mer av en repetition av kérkortsutbildningen med
en relativt kort genomgang hur man bromsar respektive kor i ett antal upp-
byggda koérgardsévningar. Pa grund av tidsbrist och beroende pa att det i
regel ar valdigt manga deltagare sa blir avrostningarna ofta en "massutbild-
ning”, det ar svart att géra dem pa nagot annat satt.

Har borde vi bérja tanka om och erbjuda flera kurstillfallen, med ett begran-
sat antal deltagare, och lagga mer tid per deltagare och évning. Statistiken
visar ju ett klart samband mellan olycksorsak och vilken typ av kunskap som
hade kunnat radda situationen, har ar det da speciellt bromsférmaga som
asyftas.

Gruskurserna

Den effektivaste och roligaste metodiken har vi pa gruskurserna dar vi byg-
ger upp kursmomenten pa ett lite annorlunda satt, med manga sma delar dar
deltagaren hela tiden upplever en tydlig utveckling.

Ett typiskt upplagg pa en gruskurs kan se ut som foljer:

Oavsett sjalva 6vningen sa ser varje pass ungefor likadant ut. Platsen ar en
lagom stor grusplan. Tid for varje évning ar 7-10 minuter och varje deltagare
far en egen del av grusplanen att éva pa, da kan man kora alla deltagarna
parallellt plus att varje deltagare far 6va i sin hastighet och efter sin egen
formaga. Dessutom far varje deltagare trana i lugn och ro och behdver inte
kanna att de maste prestera infér andra.

Pa det ar sattet sa kan vi ocksa blanda nybdrjare med mycket avancerade
forare, vilket ar annars ar ett problem, speciellt pa kurvkurserna.

1. Forsta 6vningen ar att t.ex. startai ena anden av grusplanen och brom-
sa till stopp i den andra anden, inga instruktioner eller genomgangar innan.

2. Andra évningen ar likadan som den forsta férutom att deltagarna far ett
kort teoripass om hur de ska placera foétterna pa forpinnarna och hur de for-
ankrar underbenen och knana i motorcykeln, sen far de aterigen starta och
bromsa till stopp, men fokus ar pa férankringen.
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3. Tredje 6vningen ar densamma som de tva forsta forutom att det korta
teoripasset bygger vidare pa korstallning med hur man spanner mage och
rygg och hur man haller handerna pa styret. Sen 6va 7-8 minuter pa detta.

4.  Fjarde 6vningen ar densamma men genomgangen handlar om blick
och hur man anvander den...

Och sa vidare...

Slutmalet ar att kunna stanna kontrollerat, balanserat och pa en exakt plats,
och garna med nagon sekunds vantetid innan man satter ner foten.

Grusmetodikens fordelar

Vi far en langsam och kontrollerad kunskapsuppbyggnad dar deltagaren
far fokusera och 6va pa varje liten del, en sak i sénder, innan vi satter ihop
helheten.

Deltagaren far enormt mycket 6vningstid totalt sett, det finns ingen annan
kursform dar de far sa manga tillfallen, sadan mangdtraning pa att t.ex.
bromsa sin motorcykel. Mangdtraningen ger ocksa ryggmargskunskap pa
ett helt annat satt an pa nagon av vara andra kurser.

Sakerheten blir hog eftersom farten ar relativt Idg och modellen med en
sak i taget hindrar att deltagarna blir dvervaldigade och “korvstoppade”
med for manga saker samtidigt.

Deltagarna kanner ocksa tydligt att de utvecklas mellan varje 6vning, vil-
ket gor att det tycker kursen ar valdigt rolig. De flesta tycker det ar sa roligt
att det ar svart att fa dem att sluta kora.

Saker att tdnka pa

Metodiken ar valdigt framgangsrik men innebér ocksa att vi maste ténka pa
att det ar en fysiskt och mentalt anstréngande dvningsform. Det &ar extremt
jobbigt att kéra motorcykel pa det har sattet och vi maste téanka pa att ha
manga pauser och att se till att deltagarna dricker mycket vatska. Trottheten
innebar ocksa att deltagarna borjar slarva och gor inte évningarna pa ratt
satt, vilket innebar att mangdtraningen da kan satta fel kunskap i ryggmar-
gen, de trénar helt enkelt pa att gora fel.

Trotta deltagare 6kar ocksa risken for omkullkdrningar och skador sa vi som
instruktorer maste anpassa oss i 6vandet. Kortare pass, langre pauser och
kanske till och med bryta dagen innan vi hunnit igenom allting vi har planerat.

Att avbryta tidigare ar heller inget problem pa gruskurserna, deltagarna
har fatt dva mer an vad som ar vanligt pa en SMC kurs och de aker hem
med betydligt fler kunskaper i att hantera en motorcykel, oavsett om det ar
grus eller asfalt under hjulen.
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Om det har nu &r en san fantastisk utbildningsmodell sa borde vi ju kunna
gora likadant pa alla vara kurser?

Det ar dock inte sa enkelt av rent praktiska skal. Pa grundkurserna/avrost-
ningarna skulle vi kunna gora det och det skulle &ven vara en stor fordel
om vi kunde jobba pa samma satt. Problemet dar ar tiden och den i regel
enorma mangd manniskor som kommer pa en avrostning. Vissa av de storre
distrikten kan ha uppemot 300 deltagare, da finns det helt enkelt inte tid att
jobba pa det sattet. Skulle vi daremot géra som togs upp tidigare att vi har fler
grundkurser med begransat antal deltagare sa skulle "grusmetodiken” fung-
era alleles utmarkt och vi skulle kunna hdja kvalitén pa kurserna markant.
Det har ar ju da upp till varje enskilt distrikt i hur de vill jobba men utveck-
lingen bor ga at det hallet.

Pa kurvkurserna ar det annorlunda pa grund av tre saker. Dels ar det nuva-
rande konceptet val inarbetat och fungerar bra, vi har filat fram den modell vi
anvander under manga ar.

Det andra ar att det ar valdigt manga olika évningar som ska genomféras.
Kurvkurserna skulle behova ytterligare 3-4 steg och lika manga dagar till om
vi ska jobba pa samma satt som pa gruskurserna.

For det tredje ar det logistiken pa en bana. Det tar tid att fa ut alla som ska
kora pa banan och det tar annu langre tid att fa in dem. Skulle vi da ha fler
och kortare pass sa skulle mycket av évningstiden férsvinna i transporttid.

Daremot sa anvander vi ofta den har metoden pa instruktorsutbildningarna,
speciellt pa KNIX-banor, eftersom vi da har sma grupper med specifika 6v-
ningar plus att alla har bra kunskap i hur man koér ut och in pa en bana. Un-
der dessa forhallanden sa fungerar det utmarkt med sméa och korta korpass.
Sjalva metodiken ar svarslagen.
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Sjalvskattning

For att bygga vidare pa aktiverande pedagogik, GDE, riskhantering och at-
tityder sa kan vi anvanda oss av sjalvskattning, vilket ar ett ytterst kraftfullt
pedagogiskt verktyg som har manga fordelar. En av dem ar att vi far var
deltagare att kdnna delaktighet, vilket 6kar inlarningsférmagan. En annan
ar att aktiverar deltagarens reflektion, vilket ocksa dkar inlarningsférmagan.

Kopplar vi dessutom ihop sjalvskattning med aktiverande pedagogik sa har
vi en mycket stark mix for att gora en riktigt bra kurs. Gor vi en bra kurs far vi
nojda deltagare, med sjalvskattning och aktiverande pedagogik sa lar de sig
mycket pa kort tid, dessutom berattar de for sina vanner om hur fantastiskt
roligt det var, och som resultat far vi fler deltagare.

Vad &r sjalvskattning?

De allra flesta manniskorna har ett ganska relevant sétt att beddma sig sjal-
va, innerst inne kénner vi oss ganska val helt enkelt.

Vi som manniskor kan saklart éverdriva eller underdriva beroende pa hur vi
ar som personer, speciellt nar vi ska beskriva oss gentemot andra, men av-
vikelsen i sjalvskattningen ar i regel ganska liten, om vi som instruktorer
har skapat en trygg inlarningssituation for deltagaren, da térs de vara
arligare i sin sjalvskattning.

Hur anvénder vi sjalvskattning?

Vi fragar helt enkelt vara deltagaren om hur de sjélva ser pa sin kunskap
eller fardighet i ett visst moment, de far sjalva bedéma var de star utveck-
lingsmassigt eller hur de presterat i en viss évning. For att detta inte ska bl
for komplicerat sa kan vi t.ex. anvanda en femgradig skala,dar instruktéren
fragar sin deltagare om hur de bedémer sin insats.

Praktiskt exempel:

- Kalle, pa en skala pa ett till fem, hur tycker du att din bromsning var jamfort
med demonstrationen som Sara gjorde for oss?

(Kalle svarar att han tycker det var en trea)

- Om du tycker att din bromsning var en trea, vad behdver du gora for att det
ska bli en fyra i stallet?

(Kalle tanker efter och svarar att han bade maste lyfta blicken och férankra
sig battre med knana)

- Ah, precis sa tankte jag ocksa. Om du till och med vill komma upp till en
femma, vad behover du gora da?
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(Kalle blir tyst och tanker, sen svarar han: - Jag maste helt enkelt bromsa har-
dare i borjan nar farten ar hogre, det kommer ju att paverka bromsstrackan
sa bromsstrackan blir betydligt kortare).

Ett annat exempel, taget fran verkligheten:

Instruktoren ritar upp en kurva pa en whiteboard, sen far deltagaren rita in
var han/hon svangde in och var han/hon kom ut ur kurvan.

Instruktoren for da en diskussion om hur och varfér man kommer ut ur kur-
van pa olika stallen, en exit, och ritar in den exit som ar "bast” for ett visst
andamal. Pratar vi trafiksdkerhet sa ar det den tryggaste/sakraste platsen
som blir en femma.

Nu far deltagaren sjalv bedéma var pa en skala deras egen exit var och vad
som gjorde den till en trea, och som en fortsattning pa lektionen aven reflek-
tera och beratta vad vederbdrande maste gora for att komma ut som vid exit
fyra eller till och med exit femma.

Forenkla komplicerade moment

Vi manniskor tycker om konkreta saker, vi tycker om att "forenkla” ett ske-
ende sa att det blir I1attare att forsta och/eller lattare att forklara. Genom att
dela upp ett relativt komplicerat moment i nagra fa delar sa blir det enklare
att visualisera och konkretisera vad man kan och boér géra for att forbattra
momentet. Det har ar ocksa ett effektivt satt att Iata deltagare med olika kun-
skap vara med i samma diskussion. Alla gor ju sin sjalvskattning utifran sin
egen kunskap och sin egen visualisering av momentet. Dessutom kan den
mindre kunnige deltagaren lyssna, lara och forsta av den mer avancerade
deltagarens beddmning eftersom det ar enkelt att visualisera fem olika steg
av nanting.

Har vi deltagare som ar mindre avancerade sa ar hela kurvan indelad i fem
delar, har vi mer avancerade deltagare sa Okar vi bara svarighetsgraden. Vi
delar in bara en begransad del av kurvan, i fem delar, sa far deltagarna
beddma sig utifran en mindre del.

Fordelar med sjalvskattning

| alla Idgen dar vi anvander sjalvskattning, som i ovanstaende exempel, har
vi sa att séga "tvingat” deltagaren att tdnka och svaret vi far visar ocksa direkt
om deltagaren har forstatt teorin bakom och ocksa sin egen bild av skeendet.

Det blir ett utmarkt verktyg for oss att testa deltagaren kunskaper.

Och som vi sade tidigare sa ger det har ocksa deltagaren magjlighet att vara
delaktig i sin egen utbildning och aven ta ett storre ansvar sjalv, vilket okar
vardet pa inlarningen/momentet/kursen.
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Sjélvinstruerande deltagare

For att ytterligare bygga vidare pa begreppet sjalvskattning sa finns det ett
viktigt mal for vara deltagare, och det &r att de ska bli sjélvinstruerande.

Det finns en fara inom all utbildning och det ar nar en deltagare/elev blir be-
roende av beddmning, dvs de kan inte utféra ett moment utan att nagon tittar
pa och korrigerar dem hela tiden. Pa det sattet s& kommer de aldrig behdva
lara sig sjalvskattning och de kommer heller inte att lara sig att reflektera 6ver
sin egen insats och foljden blir da att de inte lar sig lika mycket eller inget alls.

Det har fenomenet uppkommer ofta i samband med att en instruktor inte an-
vander sig av aktiverande pedagogik utan hela tiden bara berattat vad delta-
garen ska goéra och ocksa hela tiden korrigerar det som presteras.

Trafikskolornas kirkortsutbildning

For att forsta det har battre ska vi ska titta pa den modell som anvands av tra-
fikskolorna i deras utbildning for kérkort. De har en valdigt klar definition for
vad de fem olika nivaerna ett till fem betyder i forhallande till deras utbildning
och vi kan anvanda oss av samma beddémningsskala &ven om varat mal inte
ar ett korkort i niva tre.

1. Hjalp Nybdérjare som upplever stor utmaning

2. StOd . Osdker behover stod och anstrangning

Metoden 1-5

Ett exempel pa

B r'dermgsuerktv%: dar 3. Sj alvstan dlg . Férutsigbara situationer
3 ar godkand niva

vid forarprov

4. Sjalvstandig och anpassningsbar

5. FOrtrogen

2 RIKSFORBUND
Det som ar viktigt har ar niva tre och uppat, dvs att vi skapar en sjalvstandig

deltagare. Det gor vi genom att ge deltagaren ett ansvar och en magjlighet il
delaktighet i sin egen utbildning.

De som kommer pa vara kurser ar ju i regel redan sjalvstandiga, de har ett
korkort och har i manga fall kdrt motorcykel fran nagot ar till manga ar sa det
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ar ju sallan vi har férare som kraver standig hjalp, férutom att de saklart kan
behdva hjalp och stdd i att forsta sjalva utbildningsmomentet eller Gvningen.
Det viktiga ar dock att de sjalva maste fa tid att reflektera 6ver vad de gor, vi
far inte "coacha sonder dem” genom att sténdigt peta i alla sma detaljer. De
maste fa majlighet att gora fel ocksa, det &r man funderar/reflekterar Sver de
har felen som man lar sig nya saker.

Bedomningsberoende deltagare

Inom kérkortsutbildningen sa finns det ibland problem med deltagare som
maste ha en instruktor/coach till hand hela tiden, och det férekommer
aven pa SMC:s kurser. Vi har ibland sett deltagare som vid t.ex. en broms-
Ovning borjar titta efter instruktéren innan de ens har bromsat fardigt. Och
sa fort momentet ar avklarat sa aker de direkt fram till instruktéren for att
fa feedback.

Just vid kdrkortsutbildning sa har effekten av beddmningsberoende elever
visat sig bli forare som efter att de fatt sitt korkort inte utvecklas mer. Kor-
kortet &r ju ett bevis pa att man far fortsatta sin utbildning fast pa egen
hand, men en férare som da inte har en standig skugga som berattar vad
som ska goras kommer da att ga bakat i sin kunskap och bli sdmre forare
efter hand. Vi har manga exempel pa deltagare pa framforallt avrostning-
arna dar instruktdrerna undrar Over att en viss person Overhuvudtaget
lyckats fa ett korkort.

Ldsningen pa detta ar att vi som instruktorer i méjligaste man bor anvanda
oss av aktiverande pedagogik och sjalvskattning, som bagge tva ar kraftfulla
hjalpmedel for en kvalitativ utbildning.

Sjalvinstruerande foérare

Mal - Livslangt ldrande

Utveckling
Fortrogen Sjalvinstruerande forare
Loser /_\f\./
Klarar
Stéd Beddmningsberoende forare
Hjalp

Tid

" SVERIGES
»| TRAFIKUTBILDARES
RIKSFORBUND
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Kursorganisation

For att kunna genomféra SMC Schools alla kurser sa finns det en mangd
roller och funktioner som maste fyllas. | dagslaget har vi ca 800 ideellt
arbetande funktionarer som utfér det har jobbet.

Har kommer en liten forklaring pa de olika rollerna och begreppen som
finns inom SMC School:

Utbildningsansvarig

Sitter pa kansliet i Borlange och har ett 6vergripande ansvar éver plane-
ringen av framforallt kurserna pa storbana. Storbanorna &r ofta férknip-
pade med stora kostnader, bade for hyran av évningsplatsen men ocksa
for allting runt omkring sasom matfragor och eventuell dvernattning. Det
ar dock smidigare for organisationen nar distrikten kan koncentrera sig
pa sjalva kurserna och riks borgar fér kostnader och driften av boknings-
systemet.

Den utbidningsansvarige ansvarar ocksa for den del av instruktorsutbild-

ning som sker centralt, framférallt examinationer men &ven utbildningar i
t.ex. ledarskap och pedagogik.

KUA (fore detta MCT)

Kurs- och utbildningsansvarige ar en funktion som finns i varje distrikt.
KUA ansvarar for distriktets kursverksamhet och for att halla ihop och
utbilda distriktens funktionarer.

Distrikten haller i grundkurser, kurser pa t.ex. kartbanor och flygfalt och i
forekommande fall &ven storbanekurser.

Kursledare (KL)

Kursledaren ar ansvarig for sjalva kursen pa évningsplatsen, oavsett om
det ar en grund-, kurv- eller gruskurs och skéter aven administration runt
kursen med redovisning, skaderapporter och uppfoljning.

KL ansvarar ocksa for uttagningen av funktionarer till respektive kurs
samt skoter planering av kursen, organisationen runt omkring, schema-
l&dggning, férarméten m.m.
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Depachef (DC)

Depachefen ar Kursledarens hégra hand och ansvarar for att sjalva de-
pan fungerar med t.ex. flaggning, in och utkdrning pa évningsplatsen,
ordning m.m. Pa det sattet kan KL frigoras till sina huvuduppgifter. DC
ansvarar i regel for resurspersonalen.

Huvudinstruktor (HI)

Vissa distrikt anvander begreppet Hl, i regel pa stora kurser med manga
deltagare och manga grupper av instruktorer. HI ar gruppchef for instruk-
térerna inom t.ex. ett utbildningssteg eller en station pa en évningsplats.

Instruktor

Instruktdren ansvarar for att utbilda deltagarna pa ovningplatserna och
hantera sakerhetskontrollen, men kan ocksa pa mindre utbildningar dela
pa ansvaret for t.ex. flaggning, inskrivning och vagvisning. Det ar KL som
bestammer vad respektive instruktor ska gora pa respektive dvningsplats.

Antalet instruktorer per deltagare kan variera beroende pa évningsom-
rade och vilken pedagogik som anvands vid kurstillfallet. Ett bra mal ar
att forsoka ha en instruktor pa max 6 deltagare under praktikpassen for
att sakerstalla en hog utbildningskvalitet.

Instruktérer har genomgatt en formell SMC instruktérsutbildning, inklu-
sive teorihelgen med R&d & riktlinjer, och blivit examinerade. Instrukto-
rerna har aven gatt L-ABC/HLR utbildning. Kravet ar att instruktérerna
vartannat ar skall genomga en L-ABC/HLR utbildning som oftast arrang-
eras av distriktorganisationerna. Man bér aven inkludera en utbildning i
hjartstartare pa dessa kurser.

Vissa distrikt anvander dven begreppet hjalpinstruktérer. Dessa ar ofta
nyexaminerade instruktorer eller instruktdrer som har varit borta fran verk-
samheten under en langre tid och behdéver lara sig mer om just den kur-
sen/distriktets verksamhet. Hjalpinstruktdren gar jamte en instruktor for att
praktisera och lara sig och tilldelas da arbetsuppgifter av instruktoren.

Aspirant

For att kunna examineras som instruktér sa maste man forst ga som as-
pirant. Man far folja med en eller flera erfarna instruktorer pa olika kurser
for att lara sig sa mycket som mdjligt om instruktérsskapet innan man blir
rekommenderad att bli examinerad.
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Resurser

Resurserna ansvarar for att kursen ska fungera med allt praktiskt sdsom
flaggning, inskrivning, mottagande, vagvisning och allt annat som kravs
pa respektive plats. Det &r Depachefen som i regel bestammer vem som
ska gora vad.

Funktionarer

Alla ovanstaende roller och funktioner samlas under begreppet funk-
tionarer och alla dessa ideellt arbetande manniskor kravs for att vi ska
kunna kora en kurs. Har vi ingen som ansvarar for flaggning, sakerhets-
kontroll, instruerande eller inskrivning sa blir det heller ingen kurs. Alla
roller ar precis lika viktiga.

Det utbildningsbehov som kravs for de olika rollerna, bade internt via
distriktet, och externt via Riks, kan dock skilja sig mycket at. Alla roller
kraver olika sorters kunskap.

For mer information om kraven pa instruktérerna sa laser man om
detta pa hemsidan under rubriken ”Hur blir man instruktor”.
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Starta kursverksamhet/rekrytering

SMC School ar en ideell organisation vilket innebar att allting genomférs
pa fritiden. Foljden av detta ar att tillgadngen pa funktionarer varierar stort
darfor att manga har familj och/eller andra intressen att ta hansyn till. Vi
maste darfor standigt jobba med att rekrytera och utbilda nya personer for
att ta roller inom organisationen.

Den vanligaste typen av rekrytering sker ute pa distrikten eller pa kurserna.
Nagon av funktionérerna ser en person som uppvisar en del av de presum-
tiva egenskaperna vi tagit upp tidigare och efter lite kontroller sa tar nagon
kontakt och fragar om det skulle vara intressant att borja jobba for SMC.

Det hander ocksa att deltagare pa kurserna tycker att det vi gor ar bade
roligt och intressant och tar darfor sjalva kontakt och anmaler sitt intresse
for att vara med och hjalpa till.

Ett bra stalle att borja ar just inom kursverksamheten dar man kan vara
med som funktionar. Att hjalpa till med inskrivning och/eller att skéta flag-
gandet ar en bra och enkel start for att komma in i verksamheten, sen kan
man fortsatta darifran mot instruktorsrollen, om det ar malet.

Rekrytering till styrelsearbetet sker via distriktens valberedning. Traffar du
nagon som visar intresse for detta sa tipsar du bara valberedningen. Val-
beredningen finns i regel pa hemsidan med namn och mailadress.

Instruktorsrekrytering

For att bli instruktor sa kravs det en viss profil pa personen. Vi kommer
att utbilda vara instruktérer men det ar alltid bast om det redan finns en
del av de pusselbitar som behdvs.

Profilen pa en instruktdr har vi avhandlat under kapitlet "Instruktérens
roll” men vi repeterar detta snabbt har.

En examinerad SMC-instruktor bor ha foljande egenskaper:
+ Odmijuk
+ Overinlard
* Ha en helhetssyn pa hojkérning
* Anpassningsbar
« Engagerad/Inspirerande
« Pedagogisk
* Kommunikativ
 Tillrackligt bra pa att kéra MC
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Vi kan inte lara nagon att vara 6dmjuk, anpassningsbar, eller engageran-
de. Vi kan inte ge nagon personliga egenskaper. men vi kan tala om vilka
kvalifikationer man bor ha for att passa i jobbet som instruktor. Resten
maste finnas dar innan och i rekryteringsarbetet ska vi hitta personer som
har ett flertal av dessa egenskaper.

Nar vi tréffar lovande aspirantdmnen maste vi redan i rekryteringsstadiet
vara valdigt tydliga med vad vi soker. Vi maste halla en hog klass pa in-
struktorskaren bade nu och infor framtiden och d& maste vi ocksa kunna
saga nej till en person som inte har de personliga egenskaper som kravs
eller som vi bedémer inte kommer att kunna leva upp till malen. Att inte
vara tydlig med detta och att inte kunna saga nej ar bara sléseri med tid,
bade for oss och for den har personen.

En person som ar valdigt kompetent pa att hantera sin motorcykel men
har fel attityd eller saknar 6dmjukhet ar inget bra instruktdrsamne. Det
ar alltid betydligt lattare att ta en person med ratt personliga egenskaper
och ge dem kompetensen for sjalva kursverksamheten.

For mera information gallande rekrytering sa laser man om detta pa
hemsidan: Hur blir man instruktor

Instruktérsaspirant

Nar man val ar antagen som instruktdrsaspirant sa borjar jobbet som
handlar om att inhdmta kunskap, lara kanna verksamheten, jobba pa
kurserna och i slutdnden bli examinerad.

En stor del av kompetensen far man genom att vara med och ga bredvid
de befintliga instruktérerna. Se hur de jobbar, I6ser situationer, anpassar
sig efter deltagare, 16ser évningarna och forsoka ta del av deras erfaren-
heter. For att kunna fa forstaelse for varfér évningar ska goras sa maste
man dock sjalv lasa alla bockerna, inhamta kunskap pa internet, ga som
deltagare pa kurserna och stalla en mangd fragor. De flesta distrikten har
ocksa nagon form av mentorssystem med en erfaren instruktér som tar
aspiranterna under sina vingar och hjalper dem framat. | den har delen av
utvecklingen sa ser man ocksa tydligt vilka som kommer att klara det har,
som fyller profilmalen och som kan lara sig sa mycket (6verinlarning) att
de sa smaningom klarar av att jobba som en sjalvstandig instruktor.

Det finns historiskt sett manga exempel pa aspiranter som i forsta 6gon-
blicket inte sag ut att de skulle klara malen men att de efter en tid blom-
made ut och vaxte inirollen. Det ar ett typexempel pa hur inlarning fung-
erar och att utveckling sker i manga sma och stora steg. Vi maste alla
hjalpas at att utveckla vara aspiranter och ge dem verktygen som kravs
for att bli fullfiadrade och sjalvgaende instruktorer. Det ar dock valdigt
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viktigt att distrikten inte forsdker "snabbspola” en aspirant till att bli exa-
minerad sa fort som mgjligt, vi gér da bade aspiranten och organisatio-
nen en bjérntjanst. Utvecklingen far helt enkelt ta den tid det tar.

Utbildning Gver granserna

Alla distrikt har inte samma majligheter att utbilda sina aspiranter. De stora
distrikten haller t ex betydligt fler kurser vilket da foljaktligen ger fler tillfal-
len att 6va och i de sma distrikten blir det tvartom. Om vi da inte kan jobba
Over granserna sa kommer de distrikt som inte haller kurser heller aldrig
att kunna bdrja halla kurser. De stora distrikten vaxer och de sma tynar
bort eftersom kursverksamheten ar en sa viktig del av SMC i dag.

Det ar valdigt viktigt att vi kan hjalpas at, att de distrikt som har manga
instruktérer och mycket verksamhet hjalper de som inte har. Det ar dock
annu viktigare att de som har resurser hjalper de som inte har till en
egen verksamhet, inte bara att de "kor” deras kurser.

KUA och styrelse i de distrikt som inte har eller har valdigt liten verksam-
het bor ta hjalp av de distrikt som har lyckats battre och ta del av deras
plan for hur detta gick till. Vi maste alla hjalpas at att vaxa, det gagnar
organisationen som i sin tur gagnar medlemmarna. Ju mer kursverk-
sambhet vi arrangerar desto fler medlemmar far vi och ju fler vi blir desto
mer kan vi paverka och styra var egen framtid som motorcyklister. Allting
hanger ihop och mycket handlar i slutdnden om politik.

Nu kommer detta givetvis aldrig att fungera helt smartfritt, det finns di-
strikt eller enskilda manniskor inom distriktens styrelser som upplever
det svart att komma igang. Det kan upplevas bade dyrt och jobbigt.

Har man ingen verksamhet alls s& ar det saklart ocksa svart att komma
igang med rekryteringen. Lyckas man hitta aspiranter s& kan de uppleva
att det ar jobbigt att komma igdng med verksamheten om det finns en
KUA och/eller en styrelse som inte ar rutinerad pa att hantera utbild-
ningsverksamhet. Ar verksamheten under uppstart s& blir det f& dv-
ningstillfallen och aspiranterna tréttnar eftersom de inte far bli instrukto-
rer sa fort som de 6nskar. Listan kan goras lang pa alla problem som kan
uppsta och tyvarr sa blir det 1att en negativ spiral.

Starta kursverksamhet

Lésningen pa detta ar beslutsamhet. Styrelsen i distrikten maste be-
stmma sig for en gemensam linje och ett gemensamt mal. Styrelsen
maste fa igang verksamhet som syns och styrelsen maste skapa event.
Det vi ocksa maste vara medvetna om ar att kursverksamhet innebéar sa
mycket mer jobb an att "bara kéra en kurs”. Kursverksamhet kraver ock-
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sa jobb med hemsidan, vi maste vara aktiva pa sociala medier, vi maste
gora informationsmaterial, kanske trycka en broschyr och vi maste aka
ut och synas och sprida informationen. | varje distrikt finns det ocksa en
informatoér. Ta hjalp av informatdren att sprida information om kursen.
Informatéren har behérighet till en webplattform fér produktion av affi-
scher, annonser och annat, enligt SMC:s grafiska profil.

Tank pa att alla som foretrader SMC i sociala medier ska lasa ”Riktlinjer
for SMC i Sociala medier”. Anvand i férsta hand de "SMC-forum” som
redan finns i sociala medier. Om inget Iampligt finns ar det ar fritt fram for
distrikt eller verksamhet att starta en sida/grupp etc i SMC:s namn savida
distriktsstyrelsen eller kansli gett klartecken till administratér och att riktlin-
jer foljs. Meddela kansliet om nytt forum startas pa sociala medier.

Det vi ocksa bor gora ar att prata med andra distrikt om hjalp med att
organisera sjalva kursen och fa tillgang till instruktérer och funktionarer.
Vi kan aven ta hjalp av Riks och kansliet for detta men det basta ar alltid
att jobba ihop éver granserna.

En évningsplats maste bokas men gor vi en enkel kurs sa kan vi ocksa vara
pa ett enkelt stalle. En avrostning pa t.ex. ett flygfalt eller pa en stor parke-
ring funkar utmarkt. Kan vi hyra en kartbana ar det annu battre. Vi undviker
dock att skapa en storbanekurs det forsta vi gor, det ar for dyrt och for kom-
plicerat plus att det da inte sker pa en plats som ar central i distriktet. Appa-
raten blir for stor, bade for distriktet och for presumtiva deltagare.

For att fa igang en lokal verksamhet sa ar det viktigt att koppla eventet till
distriktet. Sa blir det inte om deltagarna maste aka langt till en storbana
for da kommer storbanan att forknippas med kursen. Har man ett distrikt
som normalt sett inte kor kurser sa tar det ocksa ett tag att lara medlem-
marna att det sker verksamhet, vi maste bevisa for dem att det faktiskt
hander saker.

Efter det ska vi lagga upp kursen i SMC:s system, dar kan vi ta hjalp av
narliggande distrikt eller kansliet i Borlange for att fa veta hur det gar till.
Efter att vi har bokat kursen i systemet sa gar vi ut med informationen pa
hemsidan och de sociala medierna, det galler att skapa ett intresse om
att nagonting hander. Sen ar det viktigt att fortsatta med att sprida infor-
mationen under tiden fram till kursen. Lagg ut nyheter om vad som helst
som ar intressant for medlemmarna, lat det fldda med handelser, visa att
det hela tiden hander saker.

Tag ocksé kontakt med koérskolorna (med vilkka SMC har djupgaende
samarbeten) i distriktet. Beratta om SMC och vad som hander, fa& dem
att forsta att vi inte konkurrerar utan kompletterar. Be att fa vara med pa
t ex Riskettan och fa 10 minuter i att informera om kursverksamheten for
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blivande korkortstagare, jobba med att sprida information. Bjud aven in
trafiklararna till kursen, ge dem en gratis plats om det behdvs.

Det ar ocksa viktigt att redan fran boérjan bestamma sig for att kdra kur-
sen oavsett om det bara ar en deltagare anmald eller om det ar daligt
vader. Se det som en billig marknadsforing och vanj medlemmarna vid
att kurserna kors oavsett hur manga som kommer. Se det ocksa som en
internutbildning i att tréna distriktet i att organisera en kurs.

Kursverksamheten ar rolig och det ar Iatt att skapa dessa event. De som
deltar ar i princip alltid positiva och kommer att direkt eller indirekt goéra
reklam for kursen. Om vi redan fran bérjan dven engagerar hela styrel-
sen i kursverksamheten sa kommer styrelsemedlemmarna att tycka det
ar roligt nar det hander saker. Roliga handelser far folk att komma och
nar de har roligt sa ar det ganska enkelt att borja rekrytera instruktorer
och funktionarer och sakta men sakert har man en verksamhet.
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Grundovningarna

Vi har lange vetat hur en motorcykel fungerar och vi har lika lange kun-
nat l[ra manniskor hur man hanterar en motorcykel. Manga av évning-
arna som vi idag anvander inom SMC School baseras pa de teorier och
ovningar som Keith Code utvecklade i mitten 70-talet for att 1ara tav-
lingsfoérare hur man skulle bli snabbare pa banan. Dessa 6vningar ledde
till att Keith startade California Superbike School (CSS).

Eftersom Keith Codes 6vningar kan anvandas till att lara alla typer av
motorcyklister hur man blir duktig pa att hantera sitt fordon sa ar det
naturligt att SMC anammat dessa teorier. SMC har genom &ren aven
utvecklat egna teorier och évningar, framforallt genom “avrostningarna”
och de sa kallade "Guldhjalmenkurserna” som SMC korde pa 80-talet.
Dessa ovningar var oftast mer fokuserade pa langsam balanskdrning
och bromsteknik an kurvteknik. Vi har aven utvecklat gruskursverksam-
heten, vilket har blivit en valdigt viktig del av SMC:s kursutbud.

Dagens SMC School bygger pa bade balanstraning, bromsteknik, kor-
ning genom kurvor och korning pa alla typer av underlag, alla dessa in-
gredienser ar vad som behdvs for att man ska kunna bli en riktigt kvalifi-
cerad motorcyklist. Dokumentationen som dvningarna bygger pa ar den
norska Full Kontroll som tillsammans med Rad&Riktlinjer finns att laddas
ner fran hemsidan.

Fardighet ar dock bara en del av det vi maste kunna. Vi maste aven lara
oss tidig riskuppfattning (TRU) och att aktivt géra riskanalyser for att bli
duktiga motorcyklister. Det viktiga ar att vi far med riskanalys och trafik-
beteende i varenda 6vning vi genomfér pa vara kurser.

Grundkonceptet

SMC Schools utbildning bestar av avrostning, Knix-, grus- och kurvkurser.
Alla kurserna ar trafiksakerhetsbaserade med forsakringsskydd.

Nar man vill lamna trafiken och gatan bakom sig sa kan man ga vidare till
Steg 5 och Steg 6 som finns under SMC Sport. Verksamheten dar ar ren
farttraning med malet att borja tavla.

Steg 5 och 6 har inget forsakringsskydd.

Vi har @ven kurser i t.ex. tidig riskuppfattning (TRU) dar vi l&r ut hur man
tanker, planerar och hanterar risksituationer och dverlevnadsreaktioner
och vi har "Kurs pa vag” som ar till fér deltagare som vill prova pa SMC
Schools verksamhet under enklare former ute pa vagen.
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Balansdvningar

For att kunna hantera sin motorcykel i hog fart s& maste vi ocksé kunna
hantera den i lag fart. Balansévningarna ar och har alltid varit grunden i
all MC-utbildning och SMC:s i synnerhet.

For att vi ska kunna kéra med den precision som kravs sa maste vi ha
ratt korstallning, titta ratt, placera motorcykeln pa ratt satt och framforallt
lara oss kopplings- broms och gaskontroll. Balansdvningarna upplevs av
manga, bade deltagare och instruktdrer som relativt svara och det kravs
mycket tid for att tréna in momenten ordentligt.

Det kan ocksé vara svart att fa deltagare (och instruktorer) att fa forsta-
else for varfor man ska gora dessa dvningar. Det ar egentligen ganska
enkelt att fa kopplingen till trafiken och verkligheten mellan hur vi kdr runt
koner och hur vi kor i trafiksituationer. Manga tycker dock det "bara ar
cirkuskonster” och vill kanske inte forsta syftet. Detta bottnar oftast bara
i radsla eller ovilja att lara sig att kdra sakta.

Alla former av MC-skolor, 6ver hela varlden, kor alla olika moment av ba-
lansdvningar runt hinder innan man far bérja kéra med fart. Alla dessa 6v-
ningar har ocksd samma mal. Det handlar om att lara sig hur motorcykeln
balanseras av foraren nar han eller hon inte har hjalp av gyrot och den
inbyggda balansen som motorcykeln sjalv skapar i farter éver styrfart.

Hur man gor sjalva 6évningen har mindre betydelse. Alla évningar i farter
under styrfart genomférs med i princip samma teknik. Motorcykeln ba-
lanserar inte sjalv i lag fart utan féraren maste goéra detta och det ar det
som ar hela syftet.

Nar man blir duktig pa att hantera motorcykeln under styrfart och tranar
upp sin balans sa pass mycket att det satter sig i ryggmargen, da kan
man ocksa borja anvanda den i hogre fart. Det finns manga exempel pa
varldsberémda tavlingsforare som forst har varit duktiga i tavlingsgrenar
som kraver god balans t.ex. trial, innan de blivit duktiga i roadracing, ex-
tremenduro eller motocross. Overhuvudtaget sa &r det vanligt att riktigt
duktiga offroadftrare har gatt vidare till roadracing dar de tack vare sin
balans kan kéra motorcykeln pa gransen for naturlagarna.

Pa gatan, i trafiken sa uppstar alltid situationer dar vi har stor nytta av
balans. | kéer, vid trafikljus, vid parkering eller nar vi ska baxa omkring
motorcykeln i garaget, sa ar det en viktig hjalp. Det ar ocksa i en krissi-
tuation som vi behéver balansen, nar vi behéver vaja fér andra trafikan-
ter, hinder pa vagen eller nar vi far en sladd pa grusad eller fuktig asfalt.

Nar motorcykeln har tappat fastet sa ar det bara féraren som kan pa-
verka situationen, da maste man ocksa trana pa detta.
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Enligt forsakringsbolagen sa ar mellan 25 och 45% av alla forsakringsa-
renden en foljd av att motorcykeln valter fran stillastaende eller i lag fart,
detta kostar miljoner som i slutdnden paverkar vara férsakringspremier
negativt. Det ar ocksa vanligt med svarlakta skador som arm- och ben-
brott, nyckelben och hjarnskakning vilka vi inte pratar s& mycket om men
kostar enomrt mycket tid och pengar fér den som blir drabbad.

Darfor ar det viktigt att vi som jobbar med kurserna ocksa forstar hur bety-
delsefulla dessa dvningar ar och att de har ett hdgre syfte an att bara vara
“cirkuskonster”. Om inte instruktdrerna tycker det ar viktigt s& kommer hel-
ler inte deltagarna att tycka det och da kommer vi inte at dessa skador.

Bromsteknik

Det finns ingenting som vi motorcyklister ar sa daliga pa som att bromsa.
Vi ar generellt sett usla pa det och har alltid varit det och en del av for-
klaringen ar att det ar svart och otéckt. Att bromsa en MC kraver mycket
kunskap, mycket kansla och foljaktligen mycket tréaning for att kunna fa
ner farten pa en motorcykel. Vi tranar helt enkelt for lite pa detta.

Vi skulle kunna ersatta alla vara kurser med endast bromsdévningar och
vi skulle formodligen se en direkt paverkan pa olycksstatistiken. Tyvarr sa
skulle det komma alldeles for fa deltagare om vi bara hade bromsdévningar
och de som skulle komma &r inte de som i forsta hand behdver trana. Nas-
tan alla motorcyklister i hela varlden tycker att bromsa ar det svaraste och
jobbigaste man kan géra pa en motorcykel och manga av oss sticker da
huvudet i sanden och latsas som att vi inte behdver detta.

SMC har genom alla ar kort sina kurser med bromsteknik som en vital del.
Pa Grund. och gruskurser dar man ¢var att bromsa till stopp och pa Kurv-
kurserna dar man lar sig att bromsa infor och genom kurva. Den spring-
ande punkten ar tekniken man anvander. Fdrankra sig i motorcykeln, lyfta
blicken fér balansen och orienteringen, och anvanda bromsarna for att
kunna stanna effektivt.

Det som ocksa ar viktigt ur en utbildningssynvinkel ar att vi som instruktorer
maste kunna lara ut bromsteknik oavsett hojtyp. Kan vi bara visa hur man
bromsar pa t.ex. en sporthoj sa kommer férare av customhojar eller street-
hojar att tappa intresset, da far de heller inte lara sig eller sa lar de sig fel.
Ar det en deltagare med en hojtyp som jag som instruktér inte beharskar,
sa kan vi hamta en kollega som kan den.

Det basta ar ju saklart att vi 1ar oss genom att prova sjélva och ta alla
maojligheter vi hittar. Vi kan ta for vana att alltid infér en kurs, svanga forbi
en motorcykelhandlare och provsitta olika modeller for att testa ut hur vi
forankrar oss infér bromsning och vilken kértstallning som passar just

82



den modellen. Vikan ju teorierna for hur vi ska sitta och att anvanda den
kunskapen pa andra MC-modeller ar inte svart.

Korstallning infor broms

For att kunna bromsa effektivt sa maste vi férankra oss i motorcykeln. Det-
ta blir valdigt olika beroende pa vilken hojtyp vi kér men principen ar den-
samma. Kan vi inte férankra oss sa kan vi inte slappna av och da fungerar
heller inte blicken. Blicken maste fastas langre bort sa att vi kan hjalpa
balansen och se var vi ar pa vag.

Fotternas grundplacering ar alltid att vi har fotpinnen under framre delen
av trampdynan, pa det sattet far vi lite extra fjadring i ankeln plus att vi
snabbt kan 6verga till 1att sadel ifall vi maste kéra éver en vagskada eller
annat hinder. Tarna ska peka rakt framat, inte utat, risken ar annars stor
att vi stoter i nagot nar vi maste vaja for t.ex. en bil. Fastnar foten sa kom-
mer den att tryckas av fotpinnen och hela benet viks snett utat, vilket 6kar
risken for skador.

For att na vaxel- och bromspedal sa jobbar vi i langsled med fétterna. Ska
vi bromsa sa flyttar vi fram foten sa fotpinnen hamnar i halfoten eller mot
klacken, beroende pa hur nara det ar till pedalen. Samma sak vid vaxling.
Anvand broms eller vaxel, flytta sedan tillbaka trampdynan till fotpinnen,
da vi uppnar kontroll och balans.

Ovanstaende galler ocksa om man har en MC med fotplattor. Dar ar det
viktigt att placera foten sa att man anvander hela ytan pa plattan. Fotplat-
tor har den fordelen att de ar en valdigt stabil plattform och foten far ett
kraftfullt stdd som hjalper kroppen att forankra sig pa motorcykeln.

For handernas del sa ar det viktigt att vi pratar och visar hur broms- och
kopplingsgrepp kan justeras. Nar vi kdper en ny motorcykel sa sitter nas-
tan alltid greppen for hogt, vi maste vrida handleden och fingrarna uppat
for att nd bade broms och koppling. Detta ar varken bekvamt eller trafiksa-
kert sa det ar bra att sa fort som majligt justera ner greppen sa att de ligger
i armens foérlangning, ndgon/nagra cm under handtagets horisontlinje.

Att bromsa med frambromsen ska vara ungefar som man tar nagon i
hand, ett latt men tydligt grepp for att finna laget och sedan en progressiv
Okning av kraften.

Poangen med att bromsa progressivt ar for att hindra framgaffeln fran att
dyka for snabbt, annars sa kommer hydrauliken inte att hinna med. Gaf-
feln kommer att g& i botten och bérja studsa. Ar vi da inte avslappnade i
armarna sa ar risken for en krasch dverhangande. Ovanstaende bromste-
nik ar precis lika viktig om vi har ABS-bromsar.
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Forankring i motorcykeln

Det basta sattet att forankra oss ar att vi nyper at med knana runt tanken.
Motorcykelns tank har ofta "vingar” som sticker ut sidledes i 6verkant pa
tanken. Har vi da fotterna ratt placerade (trampdynan pa fotpinnen), da
hojer vi bara pa halen sa kommer knana att flyttas uppat och da kan vi
kldamma fast oss under dessa tankvingar.

Syftet med att I&sa fast knana runt tanken med hjalp av att lyfta upp ha-
larna ar att vi da laser hela underkroppen mot motorcykeln. Vi far genast
battre forutsattning for att spadnna mag- och ryggmuskler sa att dver-
kroppen bibehaller sin position under hard inbromsning. Pa det sattet
sa kan vi slappna av i armarna, vilket ar en viktig funktion for att kunna
bromsa effektivt och hindra en omkullkérning om det slapper.

Om jag istallet har raka armar som jag spanner hart s kommer da dver-
kroppens hela vikt att fortplantas in i styret, ner i gaffeln och slutligen
mynna ut i dacket. Dacket kan da bdrja studsa och forlora markkontak-
ten och risken for en krasch 6kar markant.

Om motorcykeln kastar sa kommer aven 6verkroppen att kasta i samma
riktning och foéraren forlorar balansen. Det ar mycket enklare att hava
kastet om vi ar avslappnade i armarna, da ar det bara en del av armarna
som paverkas.

Har vi deltagare med andra sorters motorcyklar, t.ex. custom, sa finns
det ofta ingen tank att férankra sig i, da far man vara kreativ och prov-
sitta motorcykeln och fundera ut andra bra punkter for férankring. Till
exempel sa kan vi ta spjarn mot fotpinnar eller fotplattor och med hjalp
av detta kunna halla oss fast.

Har vi en deltagare som har en motorcykel med brett styre, typ adven-
ture- eller streetmodeller sa far vi anpassa oss efter det. Det breda styret
gor att det ar annu viktigare att slappna av. Ett brett styre fungerar precis
som en havstang och ar vi inte avslappnade sa kan vi fa problem med en
orolig motorcykeln.
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ABS-bromsar

Det finns inget enskilt utvecklingssteg som gjort sa mycket for trafiksa-
kerheten for motorcyklister som just inforandet av ABS-bromsar. Efter-
som vi generellt sett ar usla pa att bromsa en motorcykel sa paverkar
ABS-tekniken sjalva karnan i problemet.

Den enskilt storsta orsaken till att vi ar sa daliga pa att bromsa ar att vi
blir radda. Kraften som uppstar ar den starkaste som vi kan astadkomma
pa en motorcykel, mycket starkare an att accelerera eller svanga. Nar vi
da bromsar hart s& kommer hjarnan att pressa mot pannbenet och 6go-
nen trycks framat. Resultatet ar desorientering och obehagskansia.

Moderna motorcyklar med moderna bromsar har en fantastisk retarda-
tionsformaga, sa lange friktionen ar optimal. Den lilla kontaktytan, stor
som en handflata, gor dock att det inte behdvs sa stor férandring for
att friktionen ska minska. Lite fukt eller en annan temperatur kan racka.
Upplevelsen for foraren ar att det kdnns som att motorcykeln blir vag och
lite flytande och féraren blir osaker.

Sa fort foraren blir osaker sa borjar dverlevnadsreaktionerna att visa sig.
Blicken faller ner framfér motorcykeln, féraren tappar orienteringen och
reaktionen ar att han eller hon stelnar. Om vi sen lagger till férarens ofor-
maga att dosera bromsarna ratt, att justera balansen mellan fram och bak-
broms och att anpassa bromskraften efter underlaget, sa ar olyckan nara.

Dessutom hindrar en stel férare motorcykeln fran att réra sig som den
ska och en motorcykel som hindras i rérelserna far minskad friktion mot
underlaget, vilket ger samre vaghallning. Vi ar ocksa daliga pa att anvan-
da blicken och foljden av det blir en dalig planering och framférhallning.
Konsekvensen av allt detta blir da att behovet for att bromsa hart 6kar
markant, vi bromsar helt enkelt for sent och for lite.

En daligt planerad inbromsning blir 1att panikartade och da faller alla
kunskaper ur ekvationen och ryggmargen tar ver, vi gar fran en dalig till
en riktigt usel inbromsning.

Det enda som nu kan hindra en omkullkdrning ar ABS-tekniken. Den tar dver
sjalva bromsandet fran féraren och férhoppningsvis hindrar den ekipaget att
ga omkull. ABS blir dock aldrig battre an resten av inbromsningen. En dalig
planering, dalig inbromsning, har vi blicken for nara, ekipaget svajar och fora-
ren blir radd och det blir en lang bromsstracka. Detta kan ingen ABS-teknik i
varlden hjalpa sa aven med ABS sa ar risken stor for en kollision.

Det finns nagra saker att tdnka pa nar det galler bromstréning pa en motor-
cykel med ABS. T ex s kommer manga deltagare att pa en rak fraga erkan-
na att de aldrig bromsat sa hart att ABS:en gatt in, de vagar helt enkelt inte.
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Det ar da viktigt att under bromsdévningarna fa dem att prova en inbroms-
ning dar ABS:en aktiveras, sa att de far kdnna pa hur motorcykeln beter
sig och hur det kdnns i bromsreglagen. Eftersom detta kraver en hard
inbromsning som manga inte vagar i bérjan kan man prova detta pa grus
i lag fart. Bara sa att deltagarna far kdnna hur det slar i reglagen.

En av de vanligaste dverlevnadsreaktionerna ar att bromsa for lite eller
inte alls, och da kommer ju aldrig ABS:en att aktiveras och vi har annu
en olycka. Darfér maste man trana pa maximal inbromsning.

Det andra problemet ar deltagare som har en 6vertro pa tekniska hjalp-
medel, som tror att en dator kan forflytta granserna for naturlagarna

De gasar sa att antispinn aktiveras och de bromsar sa ABS:en gar in
hela tiden. De tror att man kan anvanda bade antispinn och ABS hjalp-
medel for att kunna kora fortare.

Problemet med en klumpig hand som klipper bromsen ar att framgaf-
feln dyker sa snabbt att hydrauliken inte hinner med, gaffeln gar i botten
och kraften far framhjulet att studsa. Det innebéar att nar ABS:en gar in
sa ar inte framdacket planterat i marken och ABS maste jobba Overtid,
den maste kompensera bade for det Iasta dacket men aven jobba for det
studsande dacket, inbromsningen blir extremt ineffektiv.

Oavsett tekniska hjalpmedel sa maste vi fortfarande lara vara deltaga-
re hur man forankrar sig i motorcykeln, hur man ansatter bromsen och
hur man anvander blicken, Det &r ingen skillnad om oavsett om man har
ABS eller inte.

Ovningstips
For att lara sig att bromsa sa maste vi gora detta valdigt manga ganger,
vilket sallan sker eftersom férarna tycker att det ar relativt obehagligt.

Ett bra satt att 6va ar att om man har tillgang till en riktigt stor évnings-
plats typ ett flygfalt eller en stor parkering. Vi aker runt i yttervarv runt
hela anlaggningen, lagger oss pa 100 km/h, bromsar ner till 70, okar till
100, bromsar ner till 70 och sa vidare, sa att vi far manga repetitioner pa
kort tid. Detta 6kar kvalitén pa muskelminnet.

Ett annat satt att visa hur viktigt det &r med férankring ar att bromsa med
bara en hand pa styret. Lat deltagaren bromsa fran en relativt hog fart
och garna nagra ganger. Om vi inte har férankrat oss ordentligt i motor-
cykeln s& kommer vi da att aka fram och vrida oss i sidled, vilket ar ett
tydligt tecken pa att vi har stela armar och inte sitter fast med underkrop-
pen. Med en hand pa styret s& kommer vi automatiskt att kompensera
for detta genom att forsdka halla oss fast battre.
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Kurvkursen pa Knix eller storbana.

En stor del av SMC School bygger pa var utbildning i kurvteknik. Konceptet
har ett antal grundlaggande évningar som tillsammans ska ge motorcyklis-
ten de verktyg som kréavs for att han eller hon ska kunna kéra i kurvor pa ett
sakert satt. Vi har av praktiska skal valt att dela in dessa dvningar i ett antal
steg men Gvningarna i sig kan blandas pa andra satt om verksamheten eller
kursen kraver det. Vi har heller inte satt nagon bestamd storlek pa évnings-
platsen. En kurs i kurvteknik kan goras 6verallt, pa sma och stora banor, ute
pa vagen eller pa en parkeringsplats med en massa koner.

Vi har i dagslaget 9-10 grundldggande évningar som ger atminstone en
baskunskap i vad som kravs for att pa ett sakert kunna framf6ra sin motor-
cykel, i de flesta av de situationer man kan stéta pa i trafiken.

Det ar dock valdigt viktigt att vi far vara deltagare att forsta att detta ar ett
basutbud, som dessutom kraver enormt mycket traning. Bara for att man
varit pa nagra Knixar och nagon storbanekurs innebar det inte att man ens
arinarheten av att saga att man KAN alla dessa parametrar.

Allt man lar sig pa en kurs ar ju dessutom personligt, samma 6vning ger helt
olika kunskap beroende pa respektive deltagares erfarenheter och forutsatt-
ningar. Om instruktdren ger samma instruktion till en grupp pa fem deltagare
s& kommer ocksa informationen att tolkas pa fem olika satt. Om samma in-
formation ges i borjan och slutet av en kursdag sa kommer den informatio-
nen att bearbetas pa olika satt tack vare det man har lart sig under dagen.

Om vi t ex tanker pa kunskapen om hur gaskontrollen fungerar, sa kom-
mer den att férandras efter dvningen i sen- och tidig svangpunkt, och annu
mer efter att man lart sig mer om hur blicken kan anvandas. Over tid s&
kommer ocksa erfarenheten i att kra motorcykel i mangder med olika typer
av svangar att férandra hur vi hanterar gaskontrollen. Som vi pratade om i
kapitlet om inlarning sa kommer kunskap att féda annu mer kunskap i takt
med att vi reflekterar éver det vi lar oss, och hela tiden drar nya slutsatser.

Kunskap ar ocksa en farskvara, och speciellt i vart klimat med ett langt
vinteravbrott sa tappar vi latt skarpan i kunskaperna, darfor ar det viktigt
att tréna, trédna och trana igen. Det ar en stor fordel att ga kurserna om
och om igen och daremellan trana sjalv. Aven om man gar samma kurs
flera ganger sa kommer man troligtvis att ha olika instruktdrer som sager
saker lite annorlunda och kanske fokuserar pa lite olika delar av évningen,
plus att vi alltid kommer att hdra nya saker och da ocksa lara oss nya sa-
ker, som vi reflekterar dver och bygger vidare med dkande erfarenhet. Det
finns ingen grans i hur mycket man kan lara sig om att kdra motorcykel,
amnet ar oandligt.
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Stegutbildningen

Vi har manga skal till att dela in kurvkursen i flera steg. Att t.ex. kora nio
olika 6vningar pa en och samma dag blir bara en ren korvstoppning, delta-
garna skulle inte hinna trana pa évningarna och da ar kursen bortkastad.
Ett annat skal ar att vi vill att deltagarna ska komma tillbaka och ga flera
kurser, sa att vi far tid att jobba med attityder till trafiksékerhet, riskhante-
ring och hur man blir en saker férare. Dessutom har vi ju fler steg an de
som har med trafiksdkerhet att gora.

Ovningarna i sig kan blandas och man maste heller inte kora stegutbild-
ning. P& KNIX kurserna har vi ofta temautbildning eller att man valjer ut
speciella évningar for specifika 6vningstillfallen. Kanske en kortare speci-
alkurs for en MC-klubb eller for att skapa intresse for kursena som helhet.
Det ar fritt for KUA och KL i respektive distrikt att blanda och ge, vad man
daremot inte far gora ar att andra sjalva 6vningarnas innehall eftersom
verksamheten ar kvalitetsékrad och certifierad.

Vi har idag sex steg i utbildningskonceptet, varav steg ett till fyra handlar
om trafiksékerhetsutbildning och kérs med i de flesta fall full férsakring.

Steg 1, motorcykeln

Det har steget handlar om hur motorcykeln fungerar och de grundlag-
gande verktyg som behdvs for att kontrollera den.

Steg 2, vagen

Vi lar deltagarna hur man placerar motorcykeln pa vagen och hur mycket
detta paverkar var, nar och hur man svanger in i en kurva.

Steg 3, ménniskan

Har handlar det om saker som paverkar hur vi tanker, hur vi jobbar med
kroppens vikt, massa och sensorer och hur vi paverkas av 6verlevnads-
reaktioner nar vi kér motorcykel.

Steg 4 Individuell coaching

Det har steget handlar om att "knyta ihop sacken”, att testa verktygen vi
fatt i de foregaende stegen och att 6va pa det vi har lart ut tidigare.

Steg 5 och Steg 6

Dessa steg handlar om att fanga upp de som gatt steg 4 manga ganger och
som vill komma vidare i sin utveckling med att trdna och tavla. Steg fem ar
for att ta licens och steg 6 ar ren racetraning. Har galler inte forsakringen.
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Grundovningar, Motorcykeln

Vi har ett antal grundévningar som vi baserar all kurvutbildning pa och dessa
aterkommer i princip pa alla vara kurser oavsett om vi ar pa en stor parke-
ringsplats, en grusplan, gocart- eller pa en storbana. Det som stér har ar
bakgrunderna till dvningarna. Sjalva genomférandet hittar vi i appendix for
kurvutbildning. For att fordjupa dig i tekniken sa kan du lasa Twist of the wrist
volym Il och Full Kontroll.

Gaskontroll

Kurserna bdrjar alltid med gaskontroll, vilket ar en kritisk 6vning. Om en 6-
rare inte har en bra gaskontroll sa fungerar inte heller nagot annat, gaskon-
trollen &r fundamental for hur vi kor motorcykel.

Gaskontroll innebar att vi anvander gasen aktivt, som ett reglage for att inte
bara 6ka och minska farten utan for att styra, stabilisera och forflytta mas-
scentrum och fa motorcykeln att bete sig som man vill.

Motorcykeln drivs via bakhjulet och kraften éverfors langst ned dar dacket
moter vagbanan. Detta innebar att nar man vrider pa gasen sa kommer mo-
torcykeln att tryckas framat, mot luftmotsténd och ekipagets troghet/massa.

Lyftkraft L=kedjespanning T x tan a

Stall dig och luta dig mot en vagg med armar och handflator
i ryggens férlangning och férsok att trycka omkull vag-
gen med din kropp. Du kommer da att uppleva att hela
kroppen spanns och blir stabil. Nar man accelere-

rar en motorcykel s& kommer den att upptrada pa

samma satt, den blir stabil, som ett ihoppressat

dragspel.
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Tappar jag da fastet nar jag forsoker valta vaggen, om t ex skorna glider, sa
finns det ingen mothall och hela kroppen blir sladdrig. Vi behdver "spanna
upp” motorcykeln mot nanting. All kraft har en motkraft.

Precis samma sak hander med motorcykeln nar jag slar av gasen. Motor-
bromsen kommer att paverka fordonet som nar jag drar ut ett dragspel, mo-
torcykeln blir lite fladdrig och tappar stabilitet.

En annan effekt av att kraften trycker motorcykeln framat och uppat ar
att den hissar bak, dvs bakdelen hdjs. Testa detta genom att stélla upp
motorcykelns framhjul mot en vagg, slapp forsiktigt ut kopplingen, sa
kommer bakdelen pa motorcykeln att héja sig. Nar jag accelererar en
motorcykel och anvander aktiv gaskontroll sa far jag alltsa en motorcykel
som bade ar stabil och far battre markfrigang.

Om jag anvander aktiv gaskontroll nar motorcykeln kors i en svang sa
kommer kraften att trycka motorcykeln framat (bla pil) men ocksa i tang-
entens riktning (réd pil). Bakhjulet kommer da att driva utat i kurvan och
motorcykeln kommer att vridas lite runt sin lodaxel, hela ekipaget kommer
da att styra in en aning mot i det har fallet hdger innerkant.

~ ~

Vid gaspadrag Vid gasavslag

Om vi slar av gasen mitt i kurvan sa far vi istallet framhjulet att ga i tang-
entens riktning (orange pil). Féraren och motorcykelns massa flyttas da fill
framhjulet. Stanger vi gasen hastigt under nedlagg (klumpig gaskontroll) sa
kan 6vergangen mellan acceleration och motorbroms bli valdigt markant.
Nar vi svanger nar det redan ar tryck pa framhjulet sa kan den 6kade mas-
san innebara att dacket dverbelastas och vi gar omkull. Gaskontrollen an-
vands for att balansera fordelningen av tyngd och faste pa respektive hjul.

Pa grus och andra l6sa underlag s& marks effekten av att gasa i svang
mycket tydligare. Dar anvander vi helt enkelt gasen for att medvetet styra
motorcykeln. Slar vi av gasen mitt i en svang pa grusvag sa kommer fram-
dacket att kasa i tangentens riktning.

Fysiskt sett sa forflyttar vi massacentrum bakat nar vi gar pa gas, men
bakdelen hojs, framgaffeln fjadrar ut och motorcykeln blir stabilare.
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Kedjan spanns och hjalper till att héja bakdelen plus att den aven styvar
upp fjadringen bak. Precis som néar vi lutar oss mot vaggen, hela krop-
pen spanns och blir stabil, sa aven motorcykeln.

Gaskontroll i praktiken

Vi ska strava efter att accelerera motorcykeln med hjalp av gasen i en
kurva, MC:n blir stabilare och far battre markfrigang, dessutom styr den dit
jag vill, vilket ju ar positivt, men hur mycket ska jag gasa och pa vilket satt?

En motorcykel trivs inte med snabba forandringar. Det finns en inbyggd trég-
het som beror pa att motorcykelns massa maste forflyttas med motstyrning,
forst at det ena sen at det andra héllet. Jamfor vi med en bil dar man bara
svanger pa ratten s& maste ju MC:n forst lutas innan den kan bérja svanga,
vilket tar lite tid och plats. Motorcykeln ar dessutom ett latt fordon vilket inne-
bar att den ar kanslig for snabba forandringar sasom en snabb kroppsfor-
flyttning, ryck i styret eller nar man har en klumpig gashand.

For att da uppna harmoni i sin kdrning sa ar gaskontrollen en av de vikti-
gaste bestandsdelarna. Gaskontrollen paverkar stabiliteten och en stabil
MC ger en avslappnad férare, en avslappnad férare vagar héja blicken
och blicken képer tid och planering. Det ar ganska logiskt.

Ar jag klumpig med gasen, rycker och sliter och vrider hastigt pa och av, d&
skapas manga snabba forandringar pa kort tid och detta tycker inte motor-
cykeln om. Den visar da sitt missndje genom att bete sig svaijigt, instabilt
och foraren blir da ocksa spand, blicken faller ner och vi kan inte langre se
var vi ar pa vag och planera framéat. Klumpig (dalig) gaskontroll ger dalig
framférhallning och dalig planering, som i sin tur ger forhojd olycksrisk.

Dessutom ar det ju sa att eftersom hjulens omkrets blir mindre nér vi lutar
MC:n i svang sa blir det i praktiken som att vi vaxlar ner nar vi svanger in.
Haller vi alldeles jamn gas nar vi svanger in i kurvan sa kommer hastighe-
ten att minska, for att bibehalla samma fart som innan svangen sa maste
vi kompensera for detta med att ge lite gas.

Nyckeln till att kdra motorcykel ligger i att ha en "mjuk” gaskontroll. Vi
maste rulla pa och rulla av gasen, mjukt och fint. Inte gasa hastigt och
heller inte slappa gasen hastigt, folj kurvorna med gaskontrollen, i har-
moni med hur vagen flyter fram. Motorcykeln ar kansligt for férarens ro-
relser sa bade forare och motorcykel mar bast om gasen behandlas pa
samma satt.
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Nar ska jag ga pa gas?
Vi har jobbat med att vi ska rulla pa och rulla av och vara mjuka pa gasen
och nu narmar vi oss nu kurvan som vi ska svanga in i. Virullar av gasen i
god tid sa att bromsningen kan planeras och bli mjuk, vi har gott om tid att
titta var vi ar pa vag, titta efter hinder och planera insvangningen i kurvan.

Fragan ar da; Nar ska jag borja rulla pa gas igen?
Vi har tva regler:

Regel nummer ett ar: Jag borjar inte gasa forran jag har svangt in, uppnatt
ratt lutning, fjadringen har lugnat ned sig och framférallt, jag ser var jag ska
ta vagen, med andra ord kurvans utgang, dven kallad "exit”.

Regel nummer tva &r: Att NAR jag vél bérjar accelerera sa ska gasen
rullas pa, jamt, mjukt och med konstant 6kning genom hela den kvar-
varande svéngen.

I en kort kurva s4 tittar jag efter utgangen pa kurvan. Ar kurvan langre séa far
jag vackert vanta med att borja accelerera. Jag gar INTE pa gas forran jag
ser utgangen av kurvan annat an vad som behovs for att bibehalla min
grundfart. Jag maste saklart ge lite "stddgas” annars stannar jag.

Jag kan ocksa titta efter "den forsvinnande punkten”, om kurvan &r sa lang
att jag inte ser utgangen. Det sisthdmnda fungerar ofta battre pa okanda
landsvagar.

Férsvinnande
punkten

Stravan vid gaspadraget ar att jag inte ska "ta om”, dvs sla av och sla pa
igen, vilket kan handa om jag ar lite for girig i gashanden. Kanner jag att
jag maste sla av i kurvan sa har jag gasat for mycket och/eller for tidigt, jag
sag inte var jag skulle ta vagen.

Pa kurserna att det inte ovanligt att deltagarna kor pa det har sattet, gas
pa, gas av, gas pa, gas av mitt i svangen. Detta kallas fér en "muttersvang”
eftersom ekipaget inte beskriver en rundad kurva. Slapper jag gasen ar
det detsamma som att bromsa och da ratar MC:n upp sig.
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Kan jag gasa for tidigt?

Eftersom motorcykeln blir stabil och trég nar gasen rullas pa sa kommer detta
att motverka sjélva insvangningen, acceleration gor att motorcykeln helt en-
kelt inte vill byta riktning. Darfor ar det viktigt att vanta med att ga pa gas enligt
de tva reglerna. Jag maste ha svangt in och jag maste se utgangen.

Tekniken for att svanga med en motorcykel ar att alltid anvanda motorcy-
kelns inbyggda egenskaper. Nar gasen ar avslagen (motorbroms) sé& kom-
primeras gaffeln och motorcykeln blir lattsvangd, perfekt for att svanga alltsa.
Efter att jag har svangt in och gar pa gas, sa blir motorcykeln stabil, perfekt
for att bibehalla kurvans raide. Det ar precis dessa egenskaper jag behdver
vid just dessa tva tillfallen. Stravan ar att tillbringa sa kort tid som méjligt med
gasen avslagen. Som forare vill man ju alltid ha en stabil motorcykel.

Vanliga olyckor

Den vanligaste olyckan bade pa kurserna och pa landsvagen ar felbe-
démning av farten in i kurvan. Han eller hon kommer fér snabbt fram till
kurvan, blir radd och bromsar, men for sent. Resultatet blir att féraren
kommer Over i fel korfalt eller ut i diket.

Detta ar kopplat till for hdg fart innan svangen, for dalig blickhantering
(dalig planering) och att gasen stéangs sa hastigt att motorcykeln svajar
till. Alla dessa parametrar bidrar till att féraren snabbt landar i botten pa
stresskonen och dverlevnadsreaktionerna tar éver och vi har en incident.

Har ar det viktigt att vi lar deltagarna att de rullar av gasen tidigare och har
en rulla-pa-och-ha-det-bra-stracka pa nagra sekunder innan bromsning-
en. Da kommer hastighetsanpassningen in i kurvan att bli mycket battre.

Den nast vanligaste olyckan ar i utgangen av kurvan. Foraren har fortfa-
rande kort for fort, missbeddmt avstand och fart och bromsat for hart. Re-
sultatet den har gangen ar en for lag fart in i kurvan och féraren upplever att
det inte blir nagot flyt i kérningen. Han eller hon vill da ta igen den forlorade
farten och blir girig pa gasen. Man vrider da hastigt pa rullen for att accele-
rera ut ur svangen, bakhjulet slapper och vi har en krasch.

| bagge fallen sa ar det for hog fart innan ingangen pa svangen som ska-
par en olyckssituation. Med god planering sa slar vi av gasen tidigare,
kan bromsa mjukt och framférallt anvanda blicken for planering.

Ar bromsningen klar i tid och féraren har haft gott om tid att planera sa
kommer ekipaget att ha ratt fart in i kurvan. Genom att farten ar ratt sa
behover foraren heller inte gasa sa mycket for att komma ut ur kurvan,
och det berdmda flytet intrader.

Kom ihag den gamla regeln for att fa flyt: Langsamt In - Snabbt ut!
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Motstyrning

Rent krasst sa& svanger vi inte ett tvahjuligt fordon, vi lutar MC:n och da
svanger den sjalv. Att svanga en MC kan goras pa tva satt, passivt eller ak-
tivt. Med passiv motstyrning sa later man motorcykeln skéta sig sjélv, man
aker med, och motorcykeln svanger mer eller mindre sjalv. Precis som man
gor pa en trampcykel, man tanker inte pa att man goér det men man far heller
ingen precision, det bara hander.

Med aktiv motstyrning sa tar jag som foérare kommandot, jag bestammer
var, nar och hur ekipaget ska svanga och med ratt teknik kan jag fa den att
svanga med stor precision. Aktiv motstyrning ar skillnaden mellan att aka
och att kéra motorcykel.

Aktiv motstyrning ar det viktigaste verktyget vi har for att snabbt kunna byta
riktning, det kan vara nar en bil inte ser mig eller att jag vill slippa ga omkull
i ett stort potthal. Det ar ett effektivt satt att undvika problem och faror som
kan uppkomma efter vagen och ju hardare vi trycker till pa styret ju snab-
bare gar sjalva kursandringen.

Motstyrning innebar kortfattat att jag trycker pa styret at det hall jag ska
svanga. Ska jag svanga at hoger sa trycker jag pa hoger styrhalva, ska jag
svanga vanster sa trycker jag pa vanster styrhalva. Jag kan givetvis aven
dra i den motsatta styrhalvan men vi ar starkare pa att trycka an dra sa vi
kan i regel svanga snabbare med att trycka till.

Man kan testa motstyrning genom att balansera ett langt kvastskaft i handfla-
tan. For att balansera kvastskaftet s& maste man flytta handen i den riktning
som toppen pa skaften ar pa vag mot innan toppen har kommit fram dit, man
maste alltsd motverka (motstyra) skaftet fran att tappa balansen och ramla.

Ovningstips

Ett satt att 6va pa motstyrning ar att fa deltagarna att kora slalom pa t ex
en rakstracka (flygraka, raka pa en 6évningsplats eller pa landsvag). Mal-
sattningen ar att deltagarna ska kanna att det ar mycket motstand i styr-
ningen och att det blir férvanansvart trogt och tungt att styra, speciellt nar
farten Okar.

For att forstarka effekten av hur det fungerar sa kan man aven prova detta
med en hand pa styret, da blir det annu tyngre att svanga.
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Bromskontroll

Precis som med gaskontrollen som bestar av flera évningar i hur man han-
terar gasen sa har vi aven bromskontroll dar vi samlar flera olika bromsov-
ningar. Vi har i dagslaget tre stycken évningar pa kurvkurserna men de blir
troligtvis fler i framtiden.

Vilken 6vning vi ska ha var bestammer kursledare och instrukttrer infor kur-
serna. Ar det deltagare som &r relativt nya i kurssammanhang sé kor vi t ex
broms fore kurva, ar det deltagare som gatt flera kurser sa évar vi broms i
kurva och planeringsbroms. Alla bromsévningarna ar lika viktiga.

Broms infor kurva

Teorin bakom évningen broms infér en kurva &r densamma som i bromsdév-
ningarna som vi redan har avhandlat tidigare. Enda skillnaden ar att évning-
en inte avser att bromsa till stopp utan handlar om att anpassa farten infor
kurvan. Eftersom detta med anpassning av farten hanger ihop med gaskon-
trolldvningarna sa ar det bra att aven lasa det kapitlet igen.

Det vanligaste problemet nér vi ska bromsa fran en hastighet till en annan ar
att vi ar sa daliga pa att beddoma hastighet.

Nar vi bromsar till stopp vid t.ex. ett rodljus sa gar det langsammare och lang-
sammare och ju mer vi narmar oss referenspunkten (dar vi ska stanna) ju
langsammare gar det. Precisionen pa vad vi ser 6kar da exponentiellt, vi kan
planera battre och foljden blir att vi stanna valdigt exakt mot referenspunkten.

Ju fortare vi kor, ju hardare maste vi bromsa och ju samre precision har vi nar
vi ska beddéma den exakta plats dar vi far stopp.

Nar vi ska andra hastighet fran t.ex 80 km/h till 40 km/h sa har vi svarare att
beddma referenspunkten eftersom den ar "rorlig”, vara égon kan inte upp-
fatta en exakt plats. Alltsa behdver vi mer tid for att 6ka precisionen for att
anlanda till den nya hastigheten dar vi vill.

Det basta sattet att gora detta ar da foljaktligen att kdpa mer tid, sa da far vi
sla av gasen tidigare. Om jag slar av tidigare sa far jag mer tid for att planera.
Foljden av detta blir att jag har battre fortutsattningar for att na ratt hastighet
dar jag ska svanga in i kurvan.

Tank pa att en olycka sker indirekt redan langt fore sjalva olycksplatsen. Det
ar vad jag gor 200-300 meter fore att jag kommer till kurvan som avgér om
det blir en olycka eller inte. Anpassar jag farten i lugn och ro, utan att stéra
motorcykeln, tittar ratt och planerar ratt s kommer jag att kunna kéra motor-
cykeln genom hela vagpartiet med en hdgre marginal mot att det hander en
olycka. Med ratt fart sa far jag ocksa det skona flytet.
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Kom ihag: Sla av gasen mjuktigod tid, ha en rulla-och-ha-det-bra-stracka
pa nagra sekunder, bromsa mjukt och 1at farten sjunka till ratt ingangsfart.

Ovningstips
Ar vi p& en bana och kér, speciellt p& stora banor s& &r det bra att kéra

hela pass utan att anvdnda bromsen 6verhuvudtaget. Da tvingas vi att
anvanda anpassning av farten for att komma runt.

Ar vi pa en landsvag eller i inom tatort s& kan vi 6va mot t ex en hastighets-
skylt. Om vi haller sdg 80 km/h och sa forséker vi bromsa ner till 40km/h
(eller vad som star pa skyltarna) sa att vi har ratt hastighet precis fore skyl-
ten. Ju hogre fart och ju hardare vi bromsar ju mer kommer vi att missa
i anpassning av hastigheten. Ett typiskt fenomenet ar att vi bromsar ner
oss till under den hastighet vi hade tankt oss och da far vi tka farten for ha
exakt hastighet nar vi passerar skylten.

Om vi istallet slapper gasen tidigare och bromsar mjukare, da ar det be-
tydligt lattare att ha ratt fart precis innan skylten, vi far en mjukare anpass-
ning som har battre precision och hogre sakerhet. Vi far dessutom ett sko-
nare flyt, vilket ju &r precis det vi efterstravar i var kdrning.
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Bromsikurva

Att behdva bromsa i en kurva nar MC:n redan har lutats omkull kan upplevas
som ganska skrammande men det &r bara en fraga om att normalisera det
skrdmmande genom att tréna pa det. Om nanting hander mitt i en kurva, det
dyker upp en bil, det kommer ut ett djur osv. da &r det ju bra att ha ytterligare
ett verktyg i bagaget, annars har man ju ingenting kvar att paverka situatio-
nen med.

| en kurva ar det inte att rekommendera att anvanda fotbromsen eftersom
risken for bakhjulsslapp da blir stor, om man inte har en motorcykel med
"Kurv-ABS”, da kan elektroniken hjalpa till och hindra bakhjulsslapp.

Nar du bromsar i en kurva kommer motorcykeln att férsoka rata upp sig och
vill da ga rakt fram. For att halla svangen maste du darfér motstyra samtidigt.
Sjalva 6vningen gar ut pa att forsoka dosera bromsen och motstyrningen
mot varandra sa att det blir en mjuk och stabil inbromsning.

Det faktum att cykeln ratar upp sig vid inbromsning kan aven utnyttjas vid en
annan bromsteknik: Du bromsar, cykeln ratar upp sig, du kan nu bromsa hart
nagra meter rakt fram for att sedan slappa pa bromsen och styra in i svangen
igen. Detta kan bara utféras om vagen ar tillrackligt bred. Jag vill inte komma
Over i fel korfalt och kanske frontalkrocka med en ankommade bil eller buss.

Fler och fler motorcyklar har en massa elektronik for att hjalpa féraren, som
t ex "Kurv-ABS” och manga av deltagarna kommer troligtvis att nagon gang
kdpa en ny motorcykel som har denna teknik. Darfor ar det bra om vi pa kur-
serna aven pratar om hur det fungerar.

Vi kan ju aven lata deltagare testa den har funktionen men da &r det ju bra
om instruktdren ar bekant med tekniken och vet hur MC:n beter sig under
inbromsning med modern ABS-teknik.

Ovningstips

Hitta en kurva du kanner till val pa en dag med torrt vaglag. Valj en bekvam
hastighet sa att du har ett bra vaggrepp och stora marginaler. Svang in och
bromsa forsiktigt med handbromsen. Lagg marke till att cykeln foérsoker rata
upp sig och styra rakt fram nar du bromsar. Den blir tungstyrd och svanger
darmed motvilligt. Nar du bekantat dig med denna reaktion kan du tréna pa
att motverka resningstendensen genom att samtidigt motstyra for att fa cy-
keln att folja kurvan. Trana tills du kanner dig fortrogen med att balansera
resningstendensen med Okat tryck pa styret.

Full kontroll vid inbromsning i kurva far du nar du kan hitta ratt avvagning mel-
lan bromstryck och styrkommando (motstyrning) sa att cykeln bade bromsar
och styr samtidigt som den ar i balans. Allt for att kunna géra en kontrollerad
inbromsning i en svang.
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Planeringsbroms (Trailbrake)

Bromsarna ar betydelsefulla reglage pa en motorcykel eftersom de kan
paverka och anvandas till sa manga saker. Bromsarna ar i praktiken lika
viktiga som gasen for att kontrollera och styra en MC.

Nar bromsarna ansatts s& kommer motorcykelns massa att komprimera
framgaffeln. Detta paverkar som vi vet styrgeometrin, gor gaffelvinkeln
brantare, férspranget kortare och foljden blir en MC:n som ar lattare att
styra. Motorcykeln blir ocksa lite mindre stabil vilket paverkar olika beroen-
de pa modell av MC. En kort sporthoj paverkas mer @n en lang touringhoj.

Det vi lar ut i grundférarande i att bromsa en MC ar fortfarande att vi ska
gora fardigt allting fére vi svanger in, detta for att ha mindre saker att fundera
pa och farre reglage som behéver doseras och vi kan fokusera pa en sak i
taget. Nackdelen med detta ar att nar vi sléapper bromsen fére svangpunk-
ten s& kommer framgaffeln att fjadra ut igen. Detta Okar ju stabiliteten men
det gor ocksa insvangningen trogare vilket krdver mer insats fran féraren.

| laga farter spelar detta ingen storre roll men sa fort vi kommer upp i ho-
gre fart s& marks det tydligt att motorcykeln inte vill svanga, speciellt pa
stora motorcyklar med flack gaffelvinkel. Typexemplet &r nar man kommer
pa motorvagen och vill svanga av mot en avfart eller bara ska byta fil for
att undvika ett annat fordon. Det har ar en av orsakerna till att vi évar pa
storbana, sa att deltagarna far lara sig att mandvrera motorcykeln i hdgre
fart och kdnna hur massakrafterna paverkar.

En annan nackdel med detta ar nar man slapper bromsen precis innan
man ska gora svangimpulsen. Har man da en relativt langslagig och mjuk
fjadring som manga moderna motorcyklar har sa kommer framgaffeln att
fijadra ut forbi det nomala laget, och sen sjunker ihop en aning igen, dvs
hojen gungar till ett antal ganger. Ska man da géra motstyrningen i det
ogonblick som fjadringen gungar sa kan det bli oroligt, vilket da stor fora-
rens avslappning och blick och det blir da lattare att tappa fokus pa kor-
ningen. En orutinerad forare kan till och med bli radd och da kan till och
med 6verlevnadsreaktioner intrada.

En annan nackdel med det har férfarandet ar att om nanting hander precis
nar man svangt in sa maste man géra den andra évningen vi har har ovan-
for, broms i kurva, vilket innebar att man aterigen gar fran ingen broms till
broms, med lutning, vilket manga da tycker ar obehagligt och som ocksa
ar mer riskfyllt. Férutom svangen och lutningen i sig sa ska man da ocksa
hantera motstyrning och en gaffel som sjunker ihop snabbt, det ar Iatt att
Overbelasta foraren.
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Hur anvénds planeringsbroms?

Losningen pa alla dessa saker ar att man inte sldpper bromsen innan svang-
punkt och styrimpuls utan man haller kvar den en bit in i svangen, men med
minskade bromstryck. Ju mer vi lutar ju mindre bromstryck.

Vi gor som vanligt infor kurvan, nar MC:n &r uppratt och vi kor rakt fram sa
kan vi bromsa sa hart som vi behdver for att na ratt fart. Strax innan vi ska ge
styrimpuls sa minskar vi bromstrycket men slapper inte helt, vi ligger kvar pa
bromsen men valdigt latt, vi vill inte att motorcykeln ska fjadra ut utan behalla
framgaffeln latt komprimerad, sa vi far fordelarna med en lattsvangd MC.

Efter vi har svangt in sa slapper vi bromsen gradvis och mjukt, precis som
nar vi jobbar med gaskontrollen. Att sldppa bromsen gradvis kallas pa engel-
ska for "trail off” vilket da har gett uttrycket "trailbrake”.

Fordel nummer ett: Vi bibehaller den brantare gaffelvinkeln/kortare for-
spranget nar vi svanger in sa det blir Iattare att svanga. MC:n blir férutsagbar,
konsekvent och den gungar inte, vilket gor att motstyrningen sker under kon-
trollerade former och foraren slipper 6verraskningen med en MC som gor
ovantade rorelser.

Fordel nummer tva: Nar vi val har svangt sa har vi en pabodrjad bromsbe-
redskap, ifall nanting hander sa kan jag bara 6ka bromstrycket, jag gar fran
broms till mer broms vilket gér hela férfarandet betydligt lugnare. Vi slipper
att ga fran en fullt utfjadrad gaffel och en MC som har ett visst beteende, till
att fa framdelen att dyka och MC:n far plétsligt ett annat beteende.

Fordel nummer tre ligger i kontrollen av MC:n. Om jag gasar sa kommer
kurvans radie att bli storre, om jag sanker farten blir den snavare. Med pla-
neringsbromsen far jag ett precisionsverktyg for att kontrollera MC:n.

Ett bra exempel &r att jag kommer fram till en okadnd kurva som dessutom
ar skymd, da kan jag ju omdjligt veta vilket som ar min optimala hastighet
i kurvan?

Jag kan ju forsoka hitta en 1amplig fart for att sedan bara rulla igenom men
om jag da upptacker att kurvan blir snavare och nyper sa kan jag inte bara
“rulla mer”, jag maste gora nagot aktivt. Om jag da redan anvander plane-
ringsbromsen i ingangen pa kurvan sa kan jag enkelt bara bromsa lite mer
for att snava till svangen.

Som namnet antyder sa ar planeringsbromsen ett aktivt verktyg for att fa
MC:n stabilare och mer konsekvent, men den kraver ocksd moment i form
av fart. Den fungerar valdigt bra vid t.ex. en avfart fran motorvagen eller i lite
storre kurvor, den fungerar mindre bra i l&g fart och i snava kurvor. Det ar
ocksa en teknik som vi enbart anvander frambromsen till eftersom vi pratar
om sma bromstryck. Vi ar kansligare i handerna an i fétterna.
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Historiken bakom Trailbrake

Tekniken kommer fran tavlingsbanan dar malet ar att man inte ska rulla utan
alltid ha aktiv broms eller acceleration, allt for att vinna tid. Den andra férde-
len med trailbrake ar ett stabilt fordon som beter sig konsekvent, vilket ju ar
exakt det vi vill ha aven nar vi kor pa gatan.

Trailbrake

A = Acceleration

S = Svangpunkt

Minska bromstrycket

Bromskraf

@ SVERIGES MOTORCYKLISTER

Skillnaden vid racing ar bara att farten ar sa mycket hogre vilket gér att man
bromsar mycket Iangre in i kurvan, oftast &ndra fram till att man ser utgangen
for att paborja accelerationen ut ur bojen.

Planeringshroms 1 trafiken

Nar vi kor motorcykel pa vag sa har vi ett annat syfte med tekniken, dar-
for kallar vi det planeringsbroms. Vi vill bade underlatta sjalva kérningen
och 6ka sakerheten, vi vill ha férdelarna med stabilitet och konsekvent
beteende men ocksa mojlighet att andra riktning/hastighet om nagot
oforutsatt intraffar.

Planeringsbroms pa gatan innebar darfér att vi endast bromsa oss forbi
svangpunkten, inte mer. Vi har inget behov att bromsa langre in svangen och
vi har heller inte hastighet sa det racker.

Tittar vi pa exempelbilden med planeringsbroms sa kan detta vara en ty-
pisk kurva, den ar oftast mycket langre &n pa banan, den ar ofta skymd
och den kan ocksa variera mycket i radie. Dessutom ar farten mycket lag-
re &n pa en bana.
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Detta innebar i praktiken att jag inte kan bromsa mer an férbi svangpunkten
och en bit in i kurvan beroende pa kurvans radie. Ska jag forsoka bromsa
annu langre sa kommer jag ju att stanna nagonstans mitt i. Vi bromsar mjukt
och kontrollerat och minskar bromstrycket i takt med att lutningen dkar.

Planeringsbroms

@ ‘SVERIGES MOTORCYKLISTER
Ovningstips

Grundtekniken for broms pa MC ar fortfarande att vi ska gora klart bromsen
innan vi svanger in och anpassa farten pa det sattet.

Planeringsbroms ar da nasta niva, det blir ett nytt verktyg. Planeringsbroms
kan vara en lamplig évning pa en Steg fyra, speciellt med deltagare som har
kort manga Steg fyra och vill fordjupa sig i hur man kér motorcykel.

Borja alltid med att repetera "Broms infor kurva” sa att grundtekniken sitter
ordentligt. Deltagarna maste sitta ratt, titta ratt och ansatta/kontrollera brom-
sen ratt. Kan de inte grunderna sa blir planeringsbromsen ocksa felaktig.
Forutsattningen for planeringsbroms ar att man har kunskap och férmaga att
dosera bromsen. Det &r ocksa viktigt att forstan att planeringsbroms inte ar
en hard inbromsning, vi vill bara komprimera framgaffeln en aning och 6ka
marktrycket pa framhjulet for att uppna fordelarna.

Nar deltagarna kan grunderna sa bygger vi pa med planeringsbroms och
det ar viktigt att deltagarna fas att forsta att planeringsbroms ar just vad
det heter, det ar ett extra verktyg man kan anvanda for att fa annu battre
kontroll. Viktigt ar ocksa att vi endast anvander frambromsen nar vi évar
planeringsbroms.
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Blickdvningar
Blick

De viktigaste évningarna vi gor pa vara kurser ar tveklost allt som har med
blick att géra, det ar ju det mest anvandbara verktyget vi har nar vi kér mo-
torcykel. Vi kor dit vi tittar och kan vi inte se ordentligt s& kan vi heller inte
planera hur och var vi kor.

Blickdvningarna kraver en stabil plattform sa det ar viktigt att vi forst far till
gaskontrollen sa att motorcykeln blir stabil och féraren kan slappna av. Har
vi inte gaskontrollen och férankringen pa plats sa blir vi spanda och nervésa
och da fungerar inte blicken som den ska.

Nar vi blir radda och osakra infor en ny situation, nar nanting ovantat intraffar,
sa kan instinkter ta 6ver. Det kan racka med att jag ser en rorelse i 6gonvran
eller att en medtrafikant gor nagot ovantat. Resultatet blir att jag tappar fokus
fran min egen korning och da kommer jag att titta pa det jag ar radd/osaker
for. Det kan vara t.ex brunnslock, isflackar eller utspillt grus, det kan vara
en mamma med barnvagn som dyker upp pa ett ovantat stalle eller det kan
vara en boll som rullar ut. Det kan ocksa vara nagonting sa enkelt som ett lite
stdrre gupp som normalt sett inte ar nagot problem. | kombination med en
motorcykel som inte kanns stabil sa blir alla dessa saker ett problem.

En av de forsta 6verlevnadsreaktionerna (OR) som intrader nar vi blir radda
ar tunnelseende och blicklasning. Borjan pa just denna OR &r att blicken
sjunker och soker det som ar "farligt” ndrmast framfor oss.

Manniskan ar konstruerad for att réra sig upp till 15 km/h och blicken ar an-
passad for detta, vi tittar dar vi ar vana att se farliga saker, ca 3-5 meter fram-
for oss. Vi ar inte anpassade for att se farliga saker 100 meter framfor oss.

En motorcykel som kors i 100 km/h tillryggalagger 27 meter per sekund.

Ogonens funktion

Ogonen fungerar ungefar som en videokamera med en slutare, dvs 6gat
stannar, fokuserar, tar en stillbild som skickas till hjarnan och under tiden
som hjarnan jobbar sa flyttas 6gat till en ny punkt, fokuserar, tar en ny stillbild
som skickas till hjarnan och sa vidare. Det har sattet att flytta blicken kallas
sackader, sprangvisa forflyttningar av 6gats fokuseringspunk.

Vi ser varlden som hjarnan visar den for vart medvetande, inte som égonen
ser varlden. Ogonen bestammer delvis sjélva vad de vill fokusera pa och
skickar alltsa inte all information. Hjarnan bestammer via instinkter och at-
tityder vad den vill visa oss, d.v.s. vi ser inte allt och vi missar en massa vital
information, och med hdgre fart missar vi mer och mer.
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Som vi redan faststéllt sa ar vi konstruerade for laga hastigheter och vara
sinnen ar installda for detta. Nar vi da kor motorcykel eller andra typer av
snabbare fordon s& kommer 6gonen att "dverbelastas” med information. De
hinner inte ta sina stillbilder snabbt nog och bdrjar da hoppa éver "onédig”
information. Eftersom det som skickas till hjarnan anda blir mangder med
bilder s& kommer aven hjarnan att hoppa 6ver vad den tycker &r onddigt.

Arbetsgangen ar d&: Ogonen fokuserar och tar en bild, bilden skickas till
hjarnans “bildhanteringsprogram” dar ett inbyggt, férprogrammerat "filter”
bestammer vad som ska skickas vidare. Nar filtret har bestamt fardigt sa gar
bilden till varat medvetande och vi blir varse vad vi sag for nagot. Det har
innebar att rent krasst att vi inte i alla Iagen kan lita pa vad vi tycker oss se.
Det ar manipulerade bilder som vi ska hantera.

| och med detta sa ska vi da ta rationella beslut och framgangrika beslut
baserade pa felaktiga och manipulerade bilder. Om vi da gangrar detta med
fler och fler felaktiga bilder som kommer sig av att vi kor fortare och fortare,
langt 6ver vad varan fysionomi ar byggd for, ja da ar det inte sa konstigt att
det hander olyckor. Lagger vi dessutom pa faktorer sasom Overlevnadsre-
aktioner, brist pa fokusering, radsla, attityder, ego och prestige sa har vi en
bra grogrund for en katastrof. | en bil kan vi komma undan med misstag, vi ar
relativt skyddade av en stalbur.

Pa en motorcykel har vi inte rad med misstag, konsekvensenerna blir
for stora.

Ogats dvriga funktioner

Vi anvander aven 6gonen for andra saker sasom t.ex. avstandsbedom-
ning. Om vi da rakar ut fér en OR som avsmalnande synfalt s& paverkas
avstandsbeddmningen och vi vet inte var vi ar, vi blir desorienterade och
ibland lite yra. Det har sker ju ocksa omvéaxlande beronde pa hur vi kor.
Det ar inte en statisk funktion utan vi rér oss in och ut ur det har stadiet
hela tiden. Det kan vara lugnt pa en rakstracka men sa fort vi bromsar,
speciellt om vi kor fort och bromsar hart, s& kommer vi snabbt in i det har
laget med desorientering. Ute pa nasta rakstracka kommer vi snabbt ur
tillstandet och vi kanske inte ens marker att det hander. Da ar det latt att tro
att allting ar okej och vi missar signalerna om att géra nagot at det innan
det ar forsent. Om det i det har laget da hander nagot ovantat sa kan re-
aktionen bli valdigt felaktig och plétsligt har vi en olycka som hade kunnat
undvikas, om vi hade varit mer pa alerten och analyserat vara reaktioner.

Ett tydligt tecken pa att vi kor dver var formaga ar att vi inte hamnar dar vi
tankt oss, planeringen gors men utfallet blir inte som det var planerat. Ett
bra satt att kontrollera detta under kérningen ar hela tiden fraga sig sjalv
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om det gick som planerat. Kom jag ut ur svangen dar jag hade tankt mig?
Slapper jag gasen i kurvan fastan det inte var planerat?

Marker jag att det inte fungerar s& maste jag ta det pa allvar och framforallt
sanka farten sa jag far mer tid att planera min koérning.

Yrsel och desorientering ar en stark trigger till Gverlevnadsreaktionen fly
eller slass. Hjarnan uppfattar yrsel som dodlig fara och agerar darefter.
L&s mer om detta i kapitlet om OR.

En OR kan allts& trigga en annan OR och dé blir det extra svart att véarja
sig. Enda sattet ar att forsoka undvika att hamna i det forsta laget, den
forsta triggern. Sattet att gora det pa ar att kdra avslappnat, vara mjuka
pa gasen, planera kérningen och férutse problem och framférallt anpassa
farten sa det blir mer tid for en bra planering.

Seendets faktorer

Forutom detta sa styrs 6gats uppfattningsformaga av manga fler faktorer
dar rorelser ar den framsta. Vi ser saker som ror sig mycket battre an sa-
ker som star stilla. Dessutom presenterar hjarnan det som ar storst och
synligast fére det som syns sdmre. Sackaderna, dvs vad dgat ska hoppa
till for fokuseringspunkt, bestams ocksa av olika nedarvda faktorer dar
b.la. Instinkter och uppfostran spelar roll.

Ogats rérelse styrs alltsa av olika regler. Ar nagonting i rérelse priorite-
ras detta framfor nagot som ar stillastaende eller ror sig langsammare, ar
detta nagonting stérre och/eller syns det battre mot bakgrunden sa kom-
mer hjarnan att presentera det fére andra objekt. Om ett objekt dessutom
identifieras sasom farligt sa maste det prioriteras allra hogst eftersom det
kan paverka var overlevnad.

Hur paverkat detta oss som sitter pa en motorcykel da? Ja, ganska mycket
tyvarr. Om vi tanker oss en normal bilférare kommer kérande sa kommer
hans eller hennes hjarna att processa omgivningen efter dessa parame-
trar, personens 0gon registrerar omgivningen efter ovanstaende regler,
hjarnan presenterar dessa bilder enligt sina priorinteringsmonster och f6-
raren tar beslut i forhallande till detta.

Mdte mellan tva fordon

Hur ser da en bilist pa en motorcykel enligt detta? Det vanligaste scenariot
ar att bilféraren moter en motorcykel. Om vi ténker oss in i hur den har mo-
torcykeln uppfattas enligt alla ovanstaende parametrar sa blir det inte sa
roligt. Motorcykeln &r ett litet objekt sa finns det stérre objekt runtomkring,
t.ex. bilar och bussar sa kommer motorcykeln att nedprioriteras.
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Ett litet fordon som kommer i rak métande kurs ror sig valdigt lite i forhal-
lande till bakgrunden, det kommer alltsa att nedprioriteras.

Raknas motorcykeln som nagonting farligt? Bilisten ar trygg i sin platidda och
han eller hon tror férmodligen att en motorcykel inte skulle gora sa mycket
skada vid en kollision, motorcykeln kommer aterigen att nedprioriteras.

Om vi summerar detta sa finns det bara en sak som kan f& bilisten att se
oss och det ar om vederbdrande ar antingen tranad i riskuppfattning eller
valdigt intresserad av motorcyklar, annars finns vi tyvarr inte.

Korsningar

Vi tanker oss nasta scenario, en korsning. Bilisten stannar i korsningen
dar han eller hon ska titta at vanster, at hdger och sen at vanster igen,
vilket vi fatt 1ara oss redan i lekskolan. Det finns studier som pavisar att nar
man utfor ett inrepeterat monster for att upptacka saker sa ar det inte sa-
kert att man ser nagonting av det man ska titta efter. Hjarnan kan blockera
seendet for att den prioriterar den invanda rorelsen forst.

Nasta problem i en korsning ar att motorcykeln ar sa liten att den férsvin-
ner bakom A-stolpen i bilen, motorcykeln finns inte. Om bilisten dessutom
sakta rullar fram mot korsningen sa kommer bilens lilla fart att ta ut motor-
cykelns lilla fart i relation till bilen, vinkeln pa rorelseriktningen och omgiv-
ningen, sa hjarnan filtrerar bort motorcykeln som ett stillastaende objekt.

En trafikant som kommer fram till en korsning, stannar och tittar at vanster
och hoger kommer att titta ungefar sa langt som motsvarar den hastighet
som géller pa den korsande vagen. Ar det en 70-stracka s& kommer fora-
ren att titta ungefar sa langt som kravs for att upptacka nagon som kor i
ca 70 km/h. Om det da kommer en motorcykel som kor fortare sa kommer
MC-féraren att upptacka bilen pa langt hall men bilisten ser inte motorcy-
keln, den ar for Iangt borta i forhallande till den férvantade hastigheten.
Statistiskt sett sa har vi sett valdigt manga korsningsolyckor dar bilister kor
ut framfor en motorcykel. Det ar den nast vanligaste MC-olyckan.

Bilisten blir da vallande till olyckan men indirekt sa var det motorcyklisten
som skapade olyckan genom att kora fortare an férvantat.

Om vi dessutom lagger till alla ovanstaende begransningar som dgonen
och hjarnan har sa ar det inte forvanande att olyckor sker, och avsett vem
som ar vallande i lagens mening sa ar det alltid motorcyklisten som far
betala priset, med allvarliga skador och/eller dod.
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Kan vi paverka dessa faktorer?

Eftersom hjarnan spelar oss sa manga spratt som vi ser har ovan sa maste
vi gbra ganska manga atgarder for att forbattra laget. Nar det galler t.ex. syn-
lighet sa ar det skillnad om vi klar oss i svarta eller ljusa, fargglada klader.
Det paverkar om vi har varselvast eller andra fluorescerande farger. Det kan
aven bli battre om vi har t.ex. en gul plastskiva framfor stralkastaren och var-
seljus och/eller andra typer av lampor.

Alla dessa atgarder paverkar hur vi uppfattas men inte s& mycket som vi tror
och kan ibland inge en falsk sakerhet. Gult ljus ar till exempel bara val synligt
i forhallande till om alla andra kér med vitt ljus. Skulle alla kéra med gult ljus
sa forsvinner vi i mangden. Har vi varselvast eller andra lysande plagg pa
0ss sa syns vi visserligen battre men vi lider fortfarande av att vi ar ett sa litet
fordon i forhallande till den 6vriga trafiken, plus att vi fortfarande ror oss sa
sakta i forhallande till bakgrunden sa att hjarnan tycker att vi stér stilla.

Vi ar fortfarande ingenting som bilister upplever som en fara vilket gor att vi
filtreras bort. En varselvast eller fargglada klader kan till och med motverka
det hela och gora sa att vi syns annu mindre, om bilisten tycker att det ar lite
16jligt med vast och "tandkramsklader”, man ar inte radd for en tont.

Kan vi daremot kla oss i blatt skinnstall, vit hjalm, varselvast och vit motorcy-
kel med bla och gula fluorescerande falt s& kommer bilisterna att se oss. Inte
pa grund av fargerna i sig utan for att vi ser ut som poliser och darfor utgor
en "fara”.

Det finns egentligen bara en sak som vi kan goéra for att vi som motorcyklister
ska dverleva och det ar att férutse och planera for alla handelser som vi kan
réka ut for. Vi maste utbilda oss i hur manniskan beter sig, vi maste férutse
alla misstag som kan paverka oss. Vi maste ocksa forsta att vi inte syns éver-
huvudtaget, och planera var kérning efter detta.
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Ovningstips
Vi har ett flertal vningar som vi anvander pa vara kurser for att tréna oss i
att anvanda blicken, har ar nagra exempel:

"Handskdvningen”

Den har évningen gar ut pa att vi ska forsta att vi inte ser langre bort an var
fokuspunkt. Deltagarna far stalla sig axel mot axel pa en linje och titta pa ett
gemensamt mal som kan ligga ganska langt bort, typ en skylt, en bil eller
en byggnad. Instruktéren lagger en handske eller nagot annat féremal pa
marken 3-4 meter framfor gruppen och deltagarna uppmanas att omvax-
lande fokusera pa handsken och pa foremalet som ar langt borta. Syftet
med &vningen ar att man ska forsta att nar man tittar pa handsken sa ser
man inte foremalet langt bort, det férsvinner ur vart synfalt. Tittar vi daremot
pa féremalet som ar langt borta sa kommer vi tydligt att ocksa se handsken.

Det ar viktigt att i den har évningen ta upp fragan om att greja med sin mo-
biltelefon/farddator/GPS nar man kor bil och hur farligt det ar just pa grund
av ovanstaende. Kér man 120 km/h och fipplar i 3 s sa motsvarar det 100
meter utan sikt. Det hinner hdnda mycket pa den strackan.

Aktiv blickstyrning

Av vara sinnen sa ar det synen vi har utvecklat mest. Detta kommer fran nar
vi jagade for 6verlevnad dar 6gonen ar direkt kopplade till i vilken riktning vi
styr kroppen. Det har ar nagot vi kan anvanda till var férdel nar vi kér motor-
cykel, bara att titta dit vi ska aka sa kor vi at det hallet automatiskt, enkelt!

Nu ar det ju sjalvklart inte sa enkelt eftersom vi har éverlevnadsreaktioner
att ta hansyn till. OR &r ju nagonting viktigt som hjalper oss att verleva i
krissituationer men just i fallet med att kéra fordon i trafiken sa stokar de till
snarare an hjalper.

Nar vi blir radda s& kopplas OR in och just i fallet med blicken s& &r det
tva saker som hander, vi far ett avsmalnande synfalt och vi far en blicklas-
ning. Vi faster automatiskt blicken pa det som ar farligt, till exempel en an-
nalkande lastbilsfront eller ett hinder pa vagen och det ar svart att undvika
eftersom det ar en instinkt. Det enda vi kan goéra ar att tréna oss i att kdnna
igen en OR och redan néar det borjar kittla i nackharen sé& forséker vi mot-
verka orsaken.

Nar vél en OR slar till s& kan vi inte géra mycket, d& tas medvetandet dver
av instinkter och nedarvda behov och vi styrs inte langre av logiskt tdnkan-
de. En OR slar till nér vi &r langst ned i stresskonen.
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Svingpunkt/placering

Placering och svangpunkt ar tva grundlaggande faktorer som paverkar hur
man tar sig fram pa vagarna och hur man har kontroll pa var man befinner
sig. Detta ar ocksa en direkt foljd av blickévningarna dar vi pratat om vad
man ser. Nu ska vi ta kommandot for var vi ar i férhallande till vad vi ser.

En motorcykel ar ett smalt fordon och det kan vi anvanda oss av for att
gora framfarten sékrare genom att vi placerar oss ratt. Pa kérskolan har
vi fatt lara oss att ta plats, vi ska ligga i mitten av korfaltet. Dels for att vi
ska visa att vi finns och dels for att det ofta ar sparigt i kanterna av kor-
faltet. Nar vi narmar oss en korsning sa ska vi med hjalp av placeringen
tydligt visa om vi ska svanga och at vilket hall. Det har ar grundldggande
funktioner for att visa att vi finns och vad vi tdnker géra, vi kommunicerar
med den 6vriga trafiken.

Hur ska vi hantera en kurva da? Ja, vi behdver ju inte visa var vi ar pa
vag eftersom vi bara kan kora at ett hall och som vi sett i kapitlet om blick
sa syns vi iallafall inte. Alltsa maste vi fundera pa hur vi tar oss igenom
en kurva pa ett sakert satt, for var egen skull.

Vi kan anvanda tva ytterligheter for att ta oss genom en kurva, med en tidig
eller med en sen svangpunkt. Den tidiga svangpunkten ar den som de flesta
valjer per automatik, speciellt nar vi kor lite for fort for var egen kompetens,
och i forsta laget ar det en bra taktik. Vi minskar risken att krocka om vi mo-
ter fordon som genar genom kurvan och anvander var vagbana.

Vi har ocksa en férmaga att leta oss in mot innerkant av en svang eftersom
det helt enkelt k&nns tryggt dar.

Trygg zon
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Vi tycker inte om att ga ut mot kurvans mitt eller &nnu mindre kurvans yt-
terkant eftersom vi inte har nagon mer vag kvar dar ute. Légger vi oss i in-
nerkant sa har vi en massa vag utanfor var svangradie, plats som vi kan an-
vanda for att rata upp och for att bromsa. Vi tycker att vi kan gora fler saker
innan vi nar ytterkanten och det okanda dar utanfor.

Problemet ar att det ar precis tvartom. Det "trygga”, grona omradet inne-
héller ofta rullgrus som rivs upp av genande lastbilar. Ar det ocksé ett
gupp sa kan en lastbil 1att spilla diesel dar, det kan alltsa vara halt. Dess-
utom ar det ofta sly och andra saker som skymmer sikten.

Det andra som intraffar med den tidiga svangpunkten (rod linje pa bilden) ar
att det drdjer lange innan vi kan se utgangen, det ar forst nar vi kommit ige-
nom svangen som vi borjar skonja var vi ska ta vagen. Det innebar ocksa att
motande trafik inte heller ser oss forran ganska sent. Det tredje som intraf-
far med den tidiga svangpunkten ar att vi inte kan ga pa gas igen forran
ganska sent. Det blir da latt en muttersvang med en tidig svangpunkt.

Foljden av att vi gar pa gas ar ju att farten 6kar och da kommer motor-
cykeln att borja driva ut i tangentens riktning och om vi da fortsatter att
rulla pa gas sa kommer vi att hamna i motsatta korfaltet och i varsta fall
sa moter vi ett annat fordon. Nar vi da kanner att vi driver éver mot andra
vagbanan sa slar vi av pa gasen, OR1, vilket blir samma effekt som att
bromsa, hojen ratar upp och vi kommer annu snabbare att driva 6ver
mittlinjen, och i varsta fall kollidera med ett annat fordon.

Sen svangpunkt

Vi ska istallet for en tidig svangpunkt valja att ta hdjd i kurvan, en sen
svangpunkt. Vi vantar helt enkelt med att svanga in tills vi kan se in i kur-
van, sen svanger vi (gron kurva pa bilden). Férdelen med denna mandver
ar att vi kan bromsa pa en langre stracka, vi kommer att se var vi ar pa vag
vilket gor att vi kan ga pa gas tidigare och vi kan rulla pa gas hela vagen
genom svangen. Vi far en stabil motorcykel under en langre tid och vi blir
ocksa sedda tidigare av métande trafik. Det ar egentligen bara fordelar
med en sen svangpunkt.

Vi kommer heller inte att driva ut i tangentens riktning eftersom vi befinner
oss i svang (med nedlagg) en mycket kortare tid och vi har gaskontrollen
pa plats nar vi redan narmar oss fullt uppratt motorcykel.

Svangpunkten ar ocksa beroende av att gaskontrollen blir ratt. Om vi inte
kan ga pa gas nar vi vill, med ett mjukt, konstant gaspadrag hela va-
gen till utgangen pa kurvan, da har svangpunkten varit felaktig och
maste dndras.
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Forutsattningen for en sen svangpunkt ar ocksa en kort och snabb mot-
styrning, svanger vi sakta sa tappar vi fordelarna med den sena svang-
punkten.

Allting hadnger med andra ord ihop; Gaskontroll, svangpunkt, placering, mot-
styrning, blickstyrning...o.s.v.

Alla pusselbitarna kravs for att motorcykeln ska komma ur svangen
pa ratt plats.

Finns det en svangpunkt i alla kurvor?

Nar vi kor pa vara kurser ar vi i princip alltid pa nagon form av bana, dar
kan vi 6va pa ett sakert satt i och med att alla aker 4t samma hall, det finns
avakningszoner, det finns inga tréd och stenar och det ar Iatt att planera
sin korning, vi ser ju hela tiden alla kurvornas ingangar och utgangar plus
att vi snabbt Iar oss hur banan gar, och det ar ju bra?

Sakerhetsmassigt ar det bra, dvningsmassigt ar det mindre bra eftersom
vi blir "serverade” fasta ingangar och utgangar. Vi kommer att éva pa
nagot, och satta det i ryggmargen, med nagot som inte fungerar ute pa
landsvagen. Pa en bana kan vi svanga in och ga pa gas mer eller mindre
direkt, vi ser ju utgangen.

Ute pa landsvagarna finns det manga kurvor, och manga olika varianter
pa kurvor, valdigt manga ar ocksa skymda kurvor vilket innebar att jag
inte ser var kurvan tar vagen, jag ser inte radien och framférallt ser jag inte
utgangen. Ar jag pa en okéand vag med kurvor jag inte ser in i, med vaxt-
lighet som skymmer s& har jag i praktiken ingen svangpunkt. Visst, jag
maste ju svanga nagonstans sa det blir i praktiken en svangpunkt men jag
kan inte planera den, och kan jag inte planera den sa kan jag inte planera
gaskontroll och jag kan inte planera min utgang. Jag far helt enkelt smyga
in i kurvan, leta efter en utgang och ta det darifran.

Jag kan med andra ord inte kora sa fort som jag kanske velat, eftersom jag
inte ser nagot och inte vet var jag ska. Den enda planering jag kan goéra ar
att anpassa farten efter den radande omstandigheten. Har vi da fatt lara
oss och framforallt tranat pa att kéra med det flyt som vi far pa en bana sa
kan detta faktum faktiskt skapa problem och i varsta fall en olycka. Det ar
darfor valdigt viktigt att nar vi tranar pa detta pa banan hela tiden prata om
vagen dar ute, med skymda kurvor och svarplanerad framfart.

Tank pa att vi utbildar fér gata och inte fér banal!
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Korstallning (Balansnollan)

En motorcykel ar ett 1att fordon vilket innebar att en férare utgdr en stor
del av ekipagets totala vikt, ca 25-30 procent beroende pa MC. Om fora-
ren da flyttar sin kropp, bara nagon centimeter at nagot hall, sa paverkar
det fordonets balans.

Vi har alla sett segelbatar dar besattningen hanger pa sidan av baten for
att motverka lutningen som blir av att vinden drar i seglet. Beséttningen
anvander sin tyngd till att balansera baten mot vinden.

P& en motorcykel gér vi samma sak nar vi lutar oss framat under accele-
ration och satter oss langre bak nar vi bromsar. Vi forstker balansera ef-
fekterna av var korning. Nar vi uppnar balans sa kallas det att vi uppnar
"balansnollan”. Vi ar i balans med motorcykeln.

Detsamma galler nar vi ska svanga. Vi lutar MC:n for att svanga och ju
lagre fart desto mer maste vi luta at andra hallet for att uppna balans.

Forutom att vi far en MC i balans och den da inte trillar omkull ar att vi
ocksa slipper en massa anstrangning. Om vi till exempel accelererar och
inte lutar oss framat sa far vi hanga i styret och dra oss framat med mus-
kelkraft, mot accelerationen. Det blir ganska jobbigt i langden.

Ju mer vi ar i balans desto mindre jobb behdver vi som foérare lagga ner pa
att fa motorcykeln att géra som vi vill. Vi jobbar med den och inte mot den.
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Nar man lart sig att anvanda gaskontroll for att paverka motorcykeln sa
skapar man en stabil plattform, sa foraren far mojlighet att anvanda blick-
en for att se var han eller hon ar pa vag. Med hjalp av motstyrning sa kan
foraren svanga motorcykeln med stor precision och placera den pa exakt
ratt plats. Nar vi nu adderar funktionen att paverka fordonet med kroppen
sa far vi alltsa ytterligare ett verktyg for att styra och placera motorcykeln.

Korstallning broms

Vi boérjar med bromsteknik. Moderna motorcyklar har i regel kraftfulla
bromsar men bade med och utan ABS sa kan vi minska bromsstrackan
radikalt med hjalp av kroppskontroll. Ett vanligt exempel ar nar vi pa grund
av dalig férankring glider fram mot tanken nar vi bromsar, da lagger vi
annu mer vikt pa framhjulet vilket ju later bra, men vi lagger ocksa mindre
vikt bak vilket minskar effekten av bakbromsen. Har vi en motorcykel utan
ABS sa kommer troligtvis bakhjulet att Iasa sig, da har vi ingen broms alls
bak och risken for att ga omkull 6kar vasentligt. Kor vi en motorcykel med
valdigt kort hjulbas, t.ex. en sporthoj, sa dkar ocksa risken for att den ska
stalla sig pa nosen och i varsta fall sla runt framlanges.

Sa genom att férankra oss ordentligt i tanken sa kan vi alltsd minska
risken for att ga omkull plus att vi forbattrar bromsstrackan. Nu bromsar
en motorcykel i regel relativt lite bak aven om vi férankrar oss ordentligt,
sa om vi provar att flytta rumpan annu langre bak nar vi bromsar, fortfa-
rande med knana mot tanken men langre bak pa sadeln, sa okar fastet
mot marken och bromsen blir effektivare.

Resultatet kommer att paverka bakbromsen annu mer och pa vissa MC-
typer, speciellt de med kort hjulbas s& kan det gora stor skillnad, speciellt
nar vi bromsar fran hog fart dar bromsstrackan paverkas mest.

Bara genom att sitta ordentligt pa motorcykeln eller flytta oss nagra cm
framat eller bakat sa kan vi alltsd paverka bromsstrackan. Nu ska vi pro-
va att flytta pa oss nar det svanger ocksa.

Korstallning svang

Om vi sitter ratt upp pa motorcykeln och gér en motstyrning sa kommer
motorcykeln att svanga. Om vi anvander vikten som finns i dverkroppen
och lutar in den mot kurvan sa kommer motorcykeln att svanga annu latt-
are. Genom att anvanda den vikt som vi redan skjutsar omkring och lata
gravitationen skota resten sa far vi alltsa ett "styrservo” som hjalp, utan
nagon som helst anstrangning.

Det forsta vi testade var att bara luta ut éverkroppen och rikta den mot
kurvan och vi fick en bra effekt av detta. Vill vi 6ka kraften ytterligare sa
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kan vi aven flytta ut rumpan, ungefar halva skinkan. Da kommer en annu
storre del av kroppen och kroppens vikt att placeras pa sidan av motor-
cykeln, vi far da annu mer "servo” som hjalper motorcykeln att svanga in
i kurvan. Dessutom far vi en viss bromseffekt av luftmotstandet nar front-
ytan pa motorcykeln blir storre och nar den har luftoromsen hamnar pa
insidan av motorcykeln sa kommer den att ge ytterligare hjalp med sjalva
insvangningen. Det ar viktigt att i den har évningen komma ihag att lyfta
kroppen fran sadeln med hjalp av ben- och héftmusklerna, man far inte
dra sig upp i styret. Risken 6kar annars markant for att man ska fa ett
kast eller att motorcykeln svajar till. Stér motorcykeln sa lite som mdjligt.

Glom inte att kolla fotternas placering ocksa. De ska, precis som i kapit-
let om bromsteknik, vara riktade framat, inte utat at sidorna.

Tekniken med att flytta ut rumpan och dverkroppen far ytterligare en po-
sitiv effekt genom att man da kan rata upp motorcykeln. Man far bredare
anlaggningsyta mellan dacken och marken plus att markfrigangen okar,
det senare kan bli kritiskt pa t.ex. en custom motorcykel.

rZe

Flytta ut dverkroppen Flytta ut hela kroppen Flytta ut hela kroppen och
rata upp MC:n

Som instruktor ar det viktigt, precis som vi pratade om i kapitlet bromstek-
nik, att visa flera satt att forankra kroppen an att bara nypa runt tanken,
speciellt i en svang. En sportmodell t.ex. har ju ett visst utseende och den
ar skapad for att svangas med. Speciellt tanken ar utformad for att féraren
ska kunna fa stdd for magen och lata den yttre armen vila pa ovansidan,
da kan man slappna av annu mer i handerna vilket minskar risken for att
man nyper fast runt handtagen och paverkar styrningen negativt.

Koér man en MC med uppratt korstallning och ett bredare styre sa nar
man inte tanken med armbéagarna, da far man jobba med att forsdka
vara avslappnad i armarna genom att férankra sig i tanken med knéna,
underbenen och hélarna och jobba med mag- och ryggmuskler.

Pa en MC dar det inte finns mojlighet att nypa at med knana runt tanken
s& far man férankra sig p& andra satt. Ar det en custom s& kan man
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kanske trycka sig mot luftfiltret eller spjarna sig fast genom att trycka
fotterna framat mot de framatflyttade fotpinnarna/fotplattorna. Oavsett
modell av MC sa maste man som instruktdr kunna visa deltagarna detta.

Nackdelar med att flytta ut kroppen

Nar vi sitter pa en motorcykel som befinner sig i en svang och vi har flyttat
ut kroppen, hittat ratt férankringspunkter och kan slappna av, sa kanns det
stabilt och trevligt. Till skillnad fran nar vi sitter uppratt sa har vi fler férank-
ringspunkter pa motorcykeln i en svang, plus att gyrokraften pressar oss
mot sadeln. Det kdnns som att vi sitter fastskruvade.

Problemet uppkommer om vi plétsligt maste géra en undanmandéver. Sit-
ter vi uppe pa motorcykeln, som nar vi kor rakt fram, sa kan vi géra en
undanmandver bara genom att motstyra och géra en snabb héftvridning,
som vi gér med en hulahopring.

Sitter vi med kroppen pa sidan av motorcykeln, val forankrad, sa blir
det genast svarare att géra samma undanmandver. Det gar fort att gora
svangen snavare at det hallet vi redan borjat svanga men maste vi svanga
at andra hallet sa tar det langre tid an om vi sitter uppratt. Det kan till och
med bli sa att det blir farligt, d.v.s en kraftig svang blir svarare att genom-
fora darfor att kroppen ar placerad pa fel sida och motverkar detta. Kor
man i stan eller pa landsvag sa bor man strava efter att sitta uppratt och
bara svinga med hdften sa att man har marginal om nagot hander.

Det finns en nackdel till och det ar nar vi har férare med en sportmodell i
nagon form. Nar de far lara sig tekniken for att hanga ut kroppen sa ar risken
stor att de borjar testa att géra knaskrap vilket ar en teknik som enbart hor
hemma pa en bana. Vi far naturligtvis inte framféra det har som en pek-
pinne, vi underminerar var egen kursverksamhet om vi agerar som att det
ar nagot fult att anvanda knaskrap. Kom ihag hur viktigt det ar att ha roligt
och att kdra med knaskrap upplever manga som roligt, vi far inte ta bort den
gladjen. Lar deltagaren istallet att tdnka, att anvanda det sunda férnuftet for
nar det ar lampligt eller oldmpligt att anvanda knaskrap. Det har skett hund-
ratals olyckor med férare som ska knaskrapa i en dieselhal rondell.

Alla dessa verktyg och tekniker syftar till att vi ska bli battre pa att framfora
motorcykeln pa ett sékert satt. Ju battre vi blir pa anvanda verktygen, de-
sto mindre medvetande behdver vilagga pa sjalva motorcykeln och vi kan
fokusera pa trafiken istallet. Det viktiga ar att lara ut att allting vi gér med
verktygen ar menat att forbattra mojligheten att planera kdrningen, inte att
kora fortare.
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Grundovningar, Manniskan

Syftet med dessa 6vningar ar att deltagaren ska fa en forstaelse for hur
de kan anvanda sina sinnen pa ett mer aktivt satt i sin motorcykelkor-
ning. Fokus kommer att ligga pa kansla (avslappnad korstallning), syn
(blickstyrning och bredblick), och hur hjarnan handlar intuitivt (6verlev-
nadsreaktioner) efter ett férutbestdmt monster nar féraren hamnar i en
stressad eller trangd situation. Dessa subtila reaktioner kan i manga fall
férsamra vara forutsattningar att klara en risksituation.

De praktiska 6vningarna kompletteras med mjuka varden i form av dju-
pare interaktiva diskussioner angdende manniskans 6verlevnadsreak-
tioner och vad vi kan gora for att motverka dem.

Avslappnad korstallning

En motorcykel (och i princip alla tvahjuliga fordon) ar konstruerade for att
automatiskt stabilisera sig sjalva, det gor de genom att géra sma sma kor-
rigeringar med framhjulet dar dacket foljer vagens ojamnheter. Den har
automatiska balanshallningen kallar vi for "styrfart” och det ar det vi lar oss
nar vi som 4-aringar lar oss att cykla.

| praktiken sa innebar detta att om en MC far en sladd sa kommer sladden
att havas automatiskt, under forutsattning att foraren inte hindrar detta.

Det ar just den har rérelsen som motorcykeln maste fa géra som vi kan
uppleva som obehag forsta gangen vi ska kora pa t ex grus eller andra
rorliga underlag. Underlaget kommer att géra att motorcykeln maste goéra
lite storre korrigeringar vilket vi marker som haller i styret, och vi tycker att
MC:n ar orolig och da blir vi ocksa oroliga och tycker grus ar obehagligt.

Det ar just darfor det ar sa viktigt att féraren ar avslappnad. Nar foraren
spanner sig sa hindras helt enkelt motorcykeln att géra de har sma balan-
skorrigeringarna och da féljaktligen att gora sitt jobb som MC. GIém inte
bort att en motorcykel ar valdigt mycket battre pa att vara motorcykel an
vad vi manniskor ar.

Forutom att vi hindrar MC:n att halla balansen sa kommer det har med att
spanna sig och halla krampaktigt i styret ocksa att leda till att féraren blir
trétt, underarmar och hander kan till och med domna bort eller krampa
och féraren tappar snabbt kanslan for vad sjalva motorcykeln gér. Styrning
och anvandadet av reglagen som gas, koppling och broms blir samre,
med samre reaktioner som f6ljd och vi blir helt enkelt sdmre forare.

Genom att halla hart i styret éverfor foraren de naturliga rorelserna som
fjadringen och styret gor nar framhjulet aker éver ojamnheter till resten av
motorcykeln. Detta kan leda till instabilitet och styrfrossa (wobbel/weave).
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Nar vi haller hart i styret tenderar vi ocksa att géra omedvetna styrutslag
som forutom att hindra motorcykelns automatiska balans ocksa skapar in-
stabilitet. Detta &r mycket vanligt och marks tydligt vid harda inbromsning-
ar och kroppsforflyttningar. Ju mer lattsvangd MC-modell desto tydligare
blir det.

Att halla hart i styret innebar enbart nackdelar. Motorcykeln kan inte gora
sitt jobb, vi blir trotta och far ont, precisionen i kérning blir dalig, vi blir da-
liga férare och i varsta fall kan det till och med skapa olyckstillbud.

For att motverka alla dessa negativa saker sa maste féraren vara av-
slappnad, i axlar, armar och hander, och all férankring i motorcykeln ska
ske med mage- rygg- ben- och héftmuskulatur.

Vid forflyttningar pa motorcykeln ska foraren ocksa anvanda ben- och
hoftmuskulatur samt spanna mage och rygg, allt for att inte dra i styret.
Anvander vi kroppens stora muskler sa blir vi heller inte lika fort trotta, vi
kan halla fokus under en langre tid.

Ytterligare en fordel med avslappnad koérstallning ar att féraren kan jobba
med kroppen som en dampare for att underlatta fér motorcykelns fjadring
och andra rorelser och darmed 6ka fastet och stabiliteten. Detta ar speci-
ellt viktigt vid offroadkdrning. Nar vi narmar oss ett gupp, en jarnvagsover-
gang, ett farthinder eller nagon annan ojdmnhet sa kan vi enkelt bara lyfta
upp rumpan fran sadeln (det kallas att kéra med "I1att sadel”) sa slipper vi
ett slag i ryggen och motorcykeln och hjulen far en mindre pafrestning,
vilket 6kar livslangden pa fordonet.

Avslappnad korstallning ar tillsammans med blickdvningarna en av de vik-
tigaste évningarna vi har och det ar ocksa en forutsattning for att blicken
ska fungera dverhuvudtaget.

Ovningstips avslappnad korstallning

En bra 6vning ar nar man later deltagarna 6va pa att halla i styret med bara
tummen och tva fingrar samtidigt som de skakar latt pa underarmarna for
att sakerstalla att de ar avslappnade i axlar, armar och hander.

En annan bra dvning ar den vi anvander till motstyrning och bromsov-
ningar. Deltagarna far kdra med en hand pa styret vilket tvingar dem att
slappna av i armen och samtidigt knipa at med knan och vader. Med en
hand pa styret sa kan man inte fuska med férankringen.

Det finns aven andra évningar dar vi tranar pa att forflytta oss pa motor-
cykeln, sitta i damsadel, sta upp med hoger fot pa vanster fotpinne, sta pa
kna pa sadeln och sa vidare. Det ar bara fantasin som satter granserna.
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Malfixering - Bredblick

Nar féraren hamnar i en stressad eller trangd situation som gor féraren osa-
ker sa kan malfixering, eller "tunnelseende” som det dven benamns upp-
trada. Det som hander ar att synfaltet krymper och omedvetet fokuseras pa
ett mal. Det kan exempelvis vara en bil som féraren vill undvika att kollidera
med, eller ett stort potthal i vagen. Allting som hjarnan anser vara farligt.

Det ar egentligen inte synfaltet som krymper. Sa lange vi har égonen
Oppna ser vi lika mycket vid malfixering som nar vi anvander blicken som
vanligt. Det ar hjarnan som triggar oss att flytta var koncentration till "det
farliga”, dvs. bilen i detta fall, och krympa vart synfalt tills vi far malfixering.
Vi vet fran dvningen aktiv blickstyrning att motorcykeln gar dit vi tittar, vil-
ket da inte ar bra i det har fallet eftersom vi vill undvika att kollidera med bi-
len, eller kora ner i potthalet. Den har funktionen bygger pa att var fysik ar
byggd for hastigheter upp till 12-15 km/h, inte de farter vi kor med i trafiken.

Om vi tanker oss den vanligaste dédsolyckan pa motorcykel, singelolycka
pa kurvig 70/80 vag. Den beror i de allra flesta fallen pa for hog fart (for si-
tuationen) in i kurvan vilket leder till att féraren blir radd och stressad, vilket
leder till snabba och daliga beslut som i sin tur triggar 6éverlevnadsreaktio-
ner sdsom malfixering och en forare som fryser.

Allt detta hade saklart kunnat undvikas med en anpassad fart som inte var
for hég, men nu ar det férsent, féraren befinner sig pa vag in i svangen och
det gar alldeles for fort, nanting maste goras och det snabbt!

Det vi lar ut ar ju att med hjalp av gaskontroll sa kan vi hindra motorcykeln
att sjunka ihop. Med hjalp av snabbstyrning/motstyrning sa kan vi svanga
och med hjalp av blickstyrning sa kan vi styra oss dit vi vill aka.

Nar stressen och radslan satter in sa glommer vi alla dessa saker. Vi kom-
mer att slappa gasen,vi kommer att stelna, vi kommer att borja titta pa
tussilagon som framhjulet kommer att traffa nar vi gar ut i diket...vi kommer
helt enkelt att gldmma bort allting vi lart oss pa kurserna.

Det enda som hjalper i det har laget ar att anvanda blicken aktivt, den
enda 6vning vi har som faktiskt kan paverka positivt i det har laget ar aktiv
blickstyrning, dvs vi maste titta dit vi ska, i det har fallet utgangen pa kur-
van. Kort sagt s& maste vi helt enkelt slita blicken fran tussilagon och titta
pa utgangen, det ar ju dar jag vill avsluta kurvan, inte i diket.

Ar detta I4tt? Naturligtvis inte, det krévs en enorm viljestyrka att slita blick-
en fran tussilagon, men det &r ocksa det enda som kan paverka situa-
tionen. Om vi redan hamnat i Gverlevnadsreaktion "Malfixering” sa ar det
nastan omgjligt, da ar det nagon annan som har tagit 6ver kérningen, fora-
ren ar passagerare...
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Bredblick

Kan vi trana pa det har da? Ja, vi kan tréna pa att anpassa farten och jobba
med riskbeddmning och fantasi fér att undvika att hamna i situationen fran
forsta borjan. Ibland hjalper dock inte detta. Vi &r manniskor och vi gor fel
och vi maste aven trana pa att gora ratt nar vi har gjort fel.

For att undvika att malfixera vid situationer som stressar féraren sa anvands
en teknik som kallas bredblick. Detta gérs genom att anvanda periferi- och
fokusseende aktivt. Foraren fokuserar dit han eller hon vill kéra och tittar pa
omgivningen med periferiseendet. Det gar fortare att flytta koncentrationen
an fokus och det ar i periferiseendet som vi lattast identifierar rorelser.

Tittar vi pa vagen sa ser vi anda himlen, marken och trdden i omgivningen
och vi kan snabbt flytta koncentrationen mellan dessa, utan att bli yra eller
desorienterade. Om vi gér om samma 6vning genom att flytta blicken istal-
let for fokus mellan vagen, himmel och trad sa kommer vi latt att bli yra, plus
att det tar langre tid, gonen maste hela tiden fokusera om och om igen.

Genom att bredda blicken kan vi upptacka faror i tid samt att vi upplever om-
givningen som mycket lugnare. Nar vi tranat sa mycket att vi kan kanna att
synfaltet haller pa att krympa mot malfixering sa kan vi koncentrera oss pa
att bredda det igen. Det har ar en svar 6vning att genomféra eftersom det ar
besvarligt att forstd hur man gor detta i praktiken, det maste upptackas och
det kraver valdigt mycket traning.

Ovningstips bredblick

Pa kurserna kan man kora évningar dar det handlar om att upptécka saker
i periferin. Vi kan satta ut tavlor med siffror som deltagarna ska summera.
Vi kanske ska be dem rékna hur manga av nanting som de sag pa ett varv.
Eller ”-Vilken farg hade tavlan med siffran 127"

En dvning man kan gora sjalv och aven uppmuntra deltagarna att ta med
sig som hemlaxa ar att varje gang man stannar vid en korsning sa tittar
man rakt fram men férsoker “se” de andra bilarna och trafikljusen med pe-
riferiseendet och genom forflyttning av koncentrationen istallet for att titta
direkt pa dem. (Innan man kor ut i korsningen sa tittar man saklart som
vanligt med huvudvridning.)

Nar man har gjort detta ett antal ganger sa marker man ganska snabbt
att vi inte alltid maste titta for att se vad som hander runtomkring, perife-
riseendet maste dock tranas upp om det ska kunna anvandas till nanting
vettigt och anvandbart.
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Overlevnadsreaktioner

Overlevnadsreaktioner (OR) finns inbyggda i vara instinkter och vi kan ald-
rig trana bort dem. Det ar i princip omdjligt for en opaverkad manniska att
falla med ansiktet fére rakt ner i backen utan att satta upp handerna som
skydd. Dessa instinktiva funktioner styrs av den sa kallade "reptilhjarnan”.
Vi kan inte tréana bort OR men vi kan tréna oss att kdnna igen dem.

Reptilhjarnan ar en skdmtsam benamning for det omrade i manniskans
hjarna som ar verksamt vid driftpraglade beteenden och grundlaggande
biologiska funktioner. Oftast syftar begreppet pa hjarnstammen, men i
vissa fall réknas aven lillhjarnan och amygdala dit. Reptilhjarnan &ar inte ett
vetenskapligt begrepp, men det har anvants sedan 1960—talet.

Begreppet syftar pa att hjarnstammen liknar en reptils hjarna, och dessut-
om anses det att det inte finns nagra nyanser i en sadan hjarna. Det hand-
lar bara om van eller fiende, flykt eller férsvar. Besluten tas blixtsnabbt
och bygger framst pa instinkter, inte pa logiska analyser. Reptilhjarnan
innehar ocksa direktstyrning till en mangd kroppsliga funktioner via hjarn-
stammen. Den kan omedelbart férbereda kroppen for att springa sa fort
benen bar eller att spanna muskulaturen infor ett omedelbart anfall fran
eller emot en motstandare.

Stress har en direkt paverkan pa detta. Ju mer stressade vi blir desto mer
av hjarnans funktion skjuts éver till reptilhjarnan och de fardiga program-
men for flykt eller férsvar aktiveras. Vi har darfor manga moment for av-
slappning pa kurserna for att vi, till varje pris, vill undvika stress som trig-
gar OR. Las mer om stress hér.

En sak som vi kanske inte alltid ar medvetna om &r att yrsel ocksa ar en
stark trigger for OR. Nar vi blir yra eller desorienterade sé tolkar hjarnan
det som ett dodligt hot och den reagerar direkt. Yrsel och desorientering
ar nagot vi som kér motorcykel ofta stoter pa. Nar vi t.ex. bromsar hart sa
trycker frontalloben pa insidan av skallen och goér oss kortvarigt lite yra.
Detta kan leda till att OR triggas och vi slutar bromsa eller bromsar fér hart
och gar omkull. Det ar reptilhjarnan som styr i det har laget sa vi har ingen
kontroll och kan heller inte paverka det hela.

Eftersom OR triggas l&angst ned i stresskonen forstar vi att fallet fran en lugn
och trygg tillvaro hdgt upp i stresskonen sker mycket snabbt innan reptilhjar-
nan tar dver. Vi vet heller inte i forvag hur vi kommer att reagera pé olika OR,
alla &r vi olika och en del manniskor kan paverkas starkt.

Det &r inte sakert att vi ens kdnner igen oss sjalva och detta faktum kan vara
psykiskt pafrestande fér manga. Det &r samma sak som att vi inte vet hur vi
reagerar om vi kommer forst till en olycka. Somliga manniskor blir hysteriska
och andra blir helt lugna, det &r samma mekanism som hanterar OR.
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En OR &r en form av trauma och om vi blir utsatta for en kraftig OR s& kan
vissa manniskor fa svart att bearbeta detta, dessutom kan reaktionen kom-
ma mycket senare. Det ar darfor viktigt att bevaka sig sjalv (eller den som
utsattes for en OR) dver tid.

Kor vi mycket motorcykel och dessutom aktivt sa hander det ibland att vi far
en sladd eller att det slapper nar vi bromsar. Som instruktorer sa har vi for-
modligen upplevt det har manga ganger och vi ar tdmligen vana och kanske
till och med tycker att det &r normalt. Deltagarna ar inte alls lika vana med
detta och for manga ar det en stor och dramatisk handelse, det ar da viktigt
att som instruktor titta till vederbdrande och fraga hur det kénns. Kolla ocksa
hur personen mar en stund senare nar adrenalinnivan har lagt sig.

En forare triggas till Gverlevnadsreaktioner av en mangd olika orsaker.
Kommer for fort in i en kurva, kor ett for brett spar, ar osaker pa fastet, blir
radd av att nagot oférutsett intraffar plus mangder av andra orsaker.

Det vi da ska gora pa vara kurser ar att dels informera om hur vi manniskor
beter oss men framforallt lara deltagarna att anvanda blicken, anpassa
hastigheten och planera kérningen pa ett sadant satt att vi kan undvika att
trigga Gverlevnadsreaktionerna.

Vi kan som sagt inte tréna bort OR men vi kan trdna s& mycket att vi kan
kanna igen symptomen tidigt, da far vi en mojlighet att goéra nagot, innan
OR nér full kraft. Med traning 6kar vi “spannet” for att borja kanna OR
innan de intréder, vi kdnner nackharet resa sig och da maste vi agera.

Overlevnadsreaktionernai kronologisk ordning

De OR som motorcykelférare méter i stressade och oférutsedda situa-
tioner ar listade nedan i den ordning som foraren stoter pa dem. Manga
av dem kommer sa tatt eller hanger ihop sa pass mycket att vi inte hinner
identifiera dem, men féraren kommer iallafall att uppleva dem;

1. Slarav pagasen

Haller hart i styret

Krympande synfalt

Malfixering

Styr mot malfixeringen

Styr inte eller styr for langsamt

Bromsar for mycket eller for lite

Slass, fly eller frysa (stelna)

® N oA WN
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Overlevnadsreaktioner kopplade till dvningarna

Om vi sammanstéller de olika OR som vi adresserar i de olika évninga-
garna vi gor sa kommer det att se ut som foljer.

Gaskontroll

For att motverka att foraren slar av pa gasen (OR 1) har vi évat pa att
Oppna gasen nar vi ser utgangen pa kurvan, och till detta har vi jobbat
med avslappning (OR 2), aktiv blickstyrning och bredblick fér att fora-
ren ska kunna planera sin fard, anpassa sin hastighet och undvika att
hamna i stressade situationer.

Motstyrning (snabbstyrning)

I évningen motstyrning har deltagarna fatt lara sig tekniken och férde-
larna med att kunna svanga snabbt vilket motverkar att foraren inte styr
eller styr for lite (OR 6). Fér att motverka att foraren haller hart i styret
(OR 2) har vi 6vat pa avslappnad korstéallning.

Blick

For att motverka att féraren styr mot malfixering (OR 5), har deltagarna
Ovat pa bredblick for att 6ka marginalerna till malfixering. Deltagarna har
ocksa fatt lara sig att bara motstyra en gang per kurva for att motverka
onddiga styrimpulser (muttersvang) som kan paverka faste och stabilitet.

Broms infor kurva

Deltagarna har fatt dva pa bromsning infor- i kurva och planeringsbroms,
for att lara sig att hur de ska férankra sig pa motorcykeln, ansatta bromsen
och anvanda blicken for att 6ka mojligheterna att motverka 6ver- eller un-
derbromsning (OR 7).

Deltagarens vanligaste fel

Overlevnadsreaktionerna triggas i férsta hand av férarens egna fel, och
i andra hand av oférutsedda omvarldsfaktorer. Nagra typiska faktor som
startar 6verlevnadsreaktionerna ar att féraren;

*  Kommer for fort in i en kurva

*  Kommer i ett for brett spar

* Har for stor lutningsvinkel pa motorcykeln

« Ar orolig for fastet, gropar och bulor i vagbelaggningen
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* Hamnarien ovantad trafiksituation, t ex en bil som dyker upp.

» Blir radd eller tappar koncentrationen av annan anledning

» Upplever att utrymmet kring fordonet minskar, tex nar vi
kor in i en tunnel, mot ett kron eller nar kurvan ovantat blir
skarpare an vi trodde fran borjan.

OR 8"Ge upp”

Vissa manniskor som star infér ett oundvikligt trauma kan ocksa uppleva
ytterligare en 6verlevnadsreaktion, man blir apatisk, ger upp, "fryser fast”.

Aven om vi kanske inte kan beteckna den som en direkt OR eftersom den
inte leder till ndgonting produktivt sa ar det anda en instinktiv reaktion som
vi inte kan ta oss ur.

Enligt olycksutredarna pa Trafikverket och polisen sa har det vid mat-
ningen av bromssparen i MC-olyckor framkommit att dessa har upphort
innan sjalva kollisionspunkten eller den punkt dar man kommer att kora
av vagen. Avstandet fran vagkanten till dar bromssparet har slutat har
uppmatts till i snitt ca 14 meter vilket ar en ganska lang stracka. | nyare
utredningar har man dessutom kommit fram till att i drygt 30% av olyck-
orna sa har MC-féraren inte bromsat 6verhuvudtaget.

Om vi da analyserar en typisk olycka, motorcykelféraren kor for fortini en
kurva och alla OR triggas. Foraren slar av gasen, kroppen och armarna
stelnar och haller hart i styret, synfaltet smalnar och blicken fastnar pa den
punkt dar féraren vet att han/hon kommer att kora av. Istéllet for att svanga
sa kommer de stumma armarna att effektivt hindra detta. | stallet for att
bromsa sa ar aterigen de stela armarna i vagen och frambromsen ansatts
men alldeles for lite. Daremot sa kommer foraren att lasa bakbromsen och
ett langt, svart streck bildas. Nar féraren da ser vagkanten narma sig och
farten inte har minskat namnvart sa slapps bromsarna, foraren blir apatisk
och vantar pa kraschen...

Exempel pa diskussion att ha med deltagarna

Vi leker med tanken att hastigheten var ca 90 km/h nar svangen inled-
des. Bromsningen, som visserligen ar uselt genomford, kommer anda
att ha en viss verkan, tillsammans med motorbromsen och att fordonet
svanger, innan bakbromsen laser hjulet. Aven ett last bakhjul kommer att
bromsa en del. Det ar ganska troligt att farten ar nere pa 45-50 km/h nar
féraren ger upp, och det ar 14 meter kvar till vagkanten.

Vid en kontrollerad inbromsning sa bromsar man fran 50 till stillastaende
pa 7-8 meter, en slarvigare inbromsning tar ca 10 meter. Foraren i det

122



har fallet hade kunnat stanna 3-4 meter fére vagkanten och det stalle dar
vederbodrande skulle ha kért av om han/hon inte hade gett upp.

Bara for att féraren gav upp och slutade att kora sa kor han eller hon av i
45 km/h och kanske krockar med ett trad eller en sten. Det ar en stor risk
for ett dodsfall i den farten.

Hade foraren tranat tillrackligt for att fortsatta att agera sa hade det inte
hant nagonting, eller sa hade vagkanten bara passerats i mycket Iag fart.

| ovanstdende exempel sa hade:

...en otranad forare férmodligen kort ihjal sig.
...en tranad forare hade haft en "narakrasch” och kanske blivit skadad.

...en duktig foérare hade planerat sin kdrning pa ett sadant satt att situatio-
nen aldrig hade uppstatt.

Sammanfattning éverlevnadsreaktioner

Overlevnadsreaktioner ar en av de viktigaste men ocksa en av de sva-
raste sakerna vi har att jobba med. OR bygger pa grundlaggande funk-
tioner i var kropp som vi helt enkelt inte kan styra. Nar val en OR akti-
verats sa ar vi inte langre medvetna om vad vi goér och kan heller inte
paverka detta.

Det enda vi kan gora ar att tréna, trdna och ater tréna pa alla mojliga si-
tuationer som skulle kunna trigga OR. Genom att trdna och utveckla var
kérning men ocksa var fantasi for vad som skulle kunna intréffa sa kan
vi lara oss att vi &r pa vag mot en OR. Det basta sattet att undvika OR
ar att helt enkelt inte kéra 6ver var férmaga och att bli battre pa risk- och
konsekvensanalys, i varje given situation.

Ovningstips OR
Det ar viktigt att fora en diskussion om det har amnet, bade pa kurserna

men aven privat. Prata om varfor, och framforallt vikten av att aldrig ge
upp, att inte sluta kora, att inte sluta tanka.

L&s det har kapitlet flera ganger och férdjupa er garna i &mnet, det gér det
lattare att féra diskussionen.

Tréna ocksa pa att "baka in” informationen om OR i alla vara évningar sa
det blir en naturlig del av kursen och att kéra motorcykel.
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Individuell coaching

Nar deltagarna har tranat pa alla grundévningarna kan de ga en sa kallad
"Steg 4” dar syftet ar att deltagarna sjalva ska identifiera sina svaga sidor
och utveckla sin egen studieplan, i sammarbete med instruktéren. Det har
momentet kan ocksa inga i andra kursdelar och pa andra typer av kurser.

Fokus ska ligga pa den individuella och nivaanpassade férarutvecklingen
dar instruktdren verkar som coach for deltagaren. Syftet med individuell
coaching ar ocksa att framja en hog kvalité och en livslang utveckling som
MC-férare. Deltagarna ska kunna ga den har kursen flera ganger och kan-
na att de varje gang utvecklas som individer och forare.

Som ett komplement till de deltagarspecifika évningarna ska instruktéren
ocksa genomféra en individanpassad diskussion angaende riskmedveten-
het, sjalvkannedom och attityder med deltagarna. Om dessa samtal forts
anda fran borjan, sa ar det latt att fortsatta diskussionerna och ge delta-
garna den mangd som kravs for att det ska startas egna tankebanor runt
riskmedvetenhet, och detta maste genomsyra hela SMC:s kursverksamhet.

Det viktiga ar att deltagarna far en forstaelse for att de sjalv ansvarar for
sin utveckling som individer till att bli sékrare och mer riskmedvetna. De
ansvarar for sina liv och de beslut som tas nar de kor sin motorcykel, de tar
ocksa konsekvenserna av sitt handlande.

Individuella 6vningar

Nar vi fragar deltagarna vad de vill trana pa sa svarar de i regel sittstall-
ning och placering. Alla instruktérerna som kort individuell coaching vet att
det deltagaren behover trdna pa ar gaskontroll, avslappning och framforallt
blick, speciellt blickstyrning.

Eftersom det blir en diskrepans mellan vad deltagaren vill och vad instruk-
toren ser att det finns behov av sa ar det viktigt att instruktoren pa ett dip-
lomatiskt satt, med hjalp av aktiverande pedagogik, far deltagaren att sjalv
komma fram till vad som behovs. Har kan man med férdel anvanda sig av
lite statistik om vilken typ av olyckor som ar absolut vanligast pa vara kurser.
Det kan ocksa vara sa att man far kora ett par pass enligt deltagarens 6ns-
kemal for att sedan leda in diskussionen pa vad som egentligen behdvs

Har kan instruktéren ibland dven jobba som "depainstruktér” under nagra av
praktikpassen. D.v.s. att han eller hon promenerar ut pa ett intressant avsnitt
av 6vningsomradet for att fa ett annat perspektiv pa hur deltagarna kér och
for att kunna ge konstruktiv feedback. Ett satt att kontrollera hur en delta-
gare anvander gaskontroll ar att ga ut pa évningsplatsen och lyssna, det ar
ar ibland lattare att héra hur deltagaren gar pa gas.
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Det basta ar dock att kdéra med deltagarna och folja dem under ett antal
varv, da ser vi precis vad de gor.

Samtal om mjuka varden

Forutom den individuella biten med egna 6vningar sa ar det viktigt att
instruktoren ocksa leder in samtalen pa mjuka varden och reflektion av
dessa. Amnen som méste berdras ar deltagarens syn pa nedanstaende:

Riskmedvetenhet

Foérarens begransningar

Motorcykelns begransningar

Miljons begransningar (vagen, ovningsplatsen, andra trafikanter osv.)

Det finns de som anser att bara de har fardigheten att bromsa och
svanga klarar de sig. Andra motiverar att begransningarna inte angar
dem med att de inte kor sa fort, eller "aldrig kor nar det regnar”...!

En fraga att diskutera kring &r vem som &r farligast, en koértekniskt skick-
lig forare som kor snabbt eller en som ar osaker, radd och kor forsiktigt?

Hur kan vi paverka begransningarna?

Genom att trdna pa nagot blir vi medvetna om vara begransningar, sam-
tidigt som vi minskar begransningarna i takt med att var fardighet okar.
Genom att trana upp var formaga att lasa av trafiksituationer och férutse
risksituationer kan vi undvika att hamna i dem. Okad fardighet i att han-
tera fordonet gor att vi kan lagga mer koncentration pa att lasa av det
som hander runt omkring. Ju fler évningsinbromsningar vi gjort, desto
stérre ar chansen att vi reagerar ratt nar vi hamnar i ett akut lage.

Okad kontroll pd begréinsningarna dkar

riskmedvetenheten!

Att halla sitt fordon i bra och sakert skick ar ett satt att minska motorcy-
kelns begransningar. Kunskap om vikten av t.ex. bra dack och val funge-
rande bromssystem &r ett satt att 6ka riskmedvetenheten. Insikt i skydds-
utrustningens funktion och begransningar ar ett annat viktigt omrade.

Mina begransningar
e Syn

* Horsel

* Reaktionsférmaga
* Halsa
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e Humor

» Fardighet, ar jag trénad for det jag ska utsatta mig sjalv och
andra medtrafikanter/deltagare for?

* Nykterhet

«  Attityd

» Koncentrationsférmaga

« Sjalvkontroll

» Sjalvkannedom

* Vad jag tror ar maojligt/omajligt
» Kunskapsniva/forstaelse

Riskmedvetenhet ar ett amne som bor aterkomma under hela utbildningen.
Vi ska inbjuda till diskussion genom aktiverande fragor som inte kan besva-
ras med ja eller nej sa vi kan skapa en levande debatt.

Forslag till diskussionsfragor;
 Ar det mgjligt att planera sin kérning pa samma sétt i trafiken
som pa banan?

* Hur laser jag av trafiken? Tittar jag rakt fram, eller ser jag det
som sker runt vagen? Hur gor jag vid bankdrning?

* Hur langt fram i bilkon tittar jag? Faster jag min blick pa bilen
framfor eller langt fram for att skapa en storre sékerhetszon for
mig, om det skulle bli n6dvandigt att géra en inbromsning? Hur
beter jag mig pa évningsplatsen?

* Hur valjer jag min placering i trafiken jamfért med pa banan?

» Vilka risker ar jag beredd pa att ta i trafiken kontra 6vningsplatsen?

* Vad innebar det att ha métande trafik vid och pa vagen jamfort
med banan?

* Harjag nagon som helst kontroll éver vad andra trafikanter eller
deltagare kan ta sig till med pa vagen eller pa évningsplatsen?

* Hurfarligt ar det att aka pa vagen jamfoért med att aka pa en av-
lyst dvningsplats?
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Attityder och sjdlvkdnnedom

Det finns en stark tendens till likformiga attityder inom grupper som flitigt
umgas. Vi anpassar oss till gruppen och narmar oss varandra i install-
ning och attityd. Motorcyklister ar typiska sadana grupper. Upplever vi
gemensamma intressen utformar vi gemensamma attityder.

Det sociala trycket ar manga ganger oerhort starkt. Vi rattar oss t.ex.
mycket mer efter vara vanner an efter andra manniskor. Vi praglas av
de signaler vi utsatts for och "tar dver” de attityder som ar dominerande
i den tidiga miljén. Barn tar t.ex. ofta med sig sina féraldrars varderingar.
Vilyssnar garna och rattar oss efter auktoriteter, &ven nar de har fel.

Modets vaxlingar sker idag snabbt, speciellt kladmodet. Trots att vi
ibland ar skeptiska infor det nya andrar vi fort uppfattning. Pl6tsligt tycker
vi att jeansen ar hoppldst vida eller saknar den ratta blekningsnyansen.
Sarskilt patagliga ar dessa skiftningar bland tonaringar, men ingen al-
dersgrupp gar fri fran modets paverkan. Att vara kladd pa ett visst satt,
d.v.s. att ha ratt "look” har blivit en social norm.

Det fenomen som far manniskor att underkasta sig och félja sociala
normer benamns socialt tryck. Samstammighet ar sjalvfallet viktigt i ett
samhalle, men det kraver samtidigt sjalvstandiga manniskor som vagar
havda avvikande &sikter.

Bland svenska motorcyklister har t.ex. attityden att det ar "coolt” med bra
skyddsutrustning vuxit sig stark, vilket sékert besparat MC-kollektivet
manga skador. | sédra Europa ar attityden en helt annan, och de flesta
anvander inga skydd utover knappt vad lagen kraver. Det ar viktigt att vi
varnar om detta i vara samtal med deltagare.

Det ar ocksa viktigt att vara ett foredéme om vi vill kunna férmedla vart
budskap. Med andra ord: vi upptrader pa ett korrekt satt. Vi ska inte ha
behov av att i alla Idgen havda oss och ta till dverdrifter for att imponera,
vi ska vara tydliga och positiva manniskor. Det ar goda foreddmen som
skapar den anda i gruppen som innebar trivsel, kvalité, kunskap och en
positiv inlarningssituation. Goda féreddmen skapar darigenom likformig-
heter i attityder (installningar).

| en grupp sprids kunskaper av mycket generaliserande karaktar; "Jag
kdrde fem lektioner, sedan kdrde jag upp- "skitlatt” eller "Jag kdrde mellan
Smedsbyn till Trangfors pa 12 min, du vet, jag blev sa jakla sen och jag
hade lovat att vara framme prick tio”. Sadana pastaenden ar ofta ohallbara
och/eller rent av osanna men &nda skapar de manga av vara attityder.
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Attityder sitter dar de sitter, ganska oberoende av information. Darfor
racker det inte bara med information utan det behdvs ocksa goda fore-
démen (leva som man lar). Det ar trots allt meningsfullt att arbeta med
attitydférandringar. Attityder ar i vissa fall en férdom i den meningen att
den ofta bygger pa felaktig information.

Vi ska forsoka att sa fron som kan vaxa till battre attityder. Vi ska starta
en process hos varje individ sa att den en dag far en "aha-upplevelse”
som leder till ett sdkrare korsatt i trafiken

Attityderna har som regel mangférgrenade och djupt géende rétter. Vi
har med andra ord fatt vara attityder pa ett satt som gor att de blir djupt
forankrade.

Attityder ar inte det samma som &sikter. Asikter och uppfattningar ar
medvetna, dessa vet vi om att vi har och vi kan oftast formulera dem i
ord. Attityder daremot ar vanligtvis omedvetna. Med en férenkling kan
man definiera attityder som den "instalining” vi har infor olika foreteelser.
Denna "installning” har med djupa och starka kanslor att géra. Att den ar
omedveten gor att det ar svart att komma at att paverka den och endast
information ar sallan tillracklig for att astadkomma en férandring.

Fordelar med attityder ar att vi slipper ta ny stallning till féremalen for
attityden varje gang vi stéter pa dem, nackdelar kan & andra sidan vara
att vi inte kan gora "objektiva bedémningar”, d.v.s. évervaganden grun-
dade pa kritisk provning och analys av en situation eller sak. Fordomar
ar en slags attityder som inte har sin grund i faktiska férhallande utan i
kanslomassiga, dvs. den kognitiva (intellektuella eller férstandsmassiga)
komponenten ar satt ur spel (mer eller mindre) till férman for den affek-
tiva (kanslomassiga).

Men vara attityder ar ocksa anvandbara som hjalp till att organisera och
sortera intrycken fran var omvarld (och var uppfattning om dessa), med
andra ord en slags kognitiv/kdnslomassig férsvarsmekanism som fung-
erar ungefar som ett filter fér den information som moter oss. | viss man
kan man aven tala om attityder som ett slags skydd gentemot negativa
och hotfulla delar av var tillvaro, da vi kan undvika att inse obehagliga
sanningar, t.ex. att det ar skadligt att roka, farligt att kéra for fort 0.s.v.

Det finns mer att Idsa om riskhantering och attityder har.
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Viktiga fakta om vanliga mc-olyckor

Statistiken pa dessa sidor &r hamtade fran Trafikverkets djupstudier
av doédsolyckor pa tvahjulig mc och fran STRADA dit polis och sjuk-
vard rapporterar trafikolyckor.

Antalet motorcyklar i trafik har nastan fordubblats under de senaste 20
aren. Dodsolyckorna har legat i stort sett konstant eller minskat. Antalet
svart skadade har sjunkit betydligt under de senaste tio aren.

Omkomna motorcyklister 2003- 2022
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Vilka ar det som omkommer pa me?

Nastan 93,5 procent ar man och 6,5 procent kvinnor. Medelaldern pa
de omkomna ar cirka 40 ar och okar vilket speglar den 6kande medelal-
dern pa svenska MC-agare, 54 ar. (SMC medlemmarna &r i snitt 51)

Alder omkomna motorcyklister 2003-2022
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Var sker mc-olyckorna?

Den vanligaste platsen dar MC-olyckor sker &r kurvor, foljt av korsningar.
Foga forvanande ar singelolyckorna vanligast i kurvor och kollisioner i
korsningar.

Olyckstyp 2017-2021
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Méte Upphinnande Vilt Ovrigt

mAllvarligt skadade ~ m Mycket allvarligt skadade ~ m Omkomna

Flest motorcyklister omkommer och skadas i singelolyckor

Nast storsta gruppen ar korsningsolyckor

Nastan 50 % av alla dédsolyckor ar singelolyckor. Singelolyckor beror pa en
mangd faktorer som hog hastighet, bristande kompetens och felaktig kor-
strategi. Sju av tio singelolyckor sker i en kurva.
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Olyckstyp kontra mc-klass 2017-2021

163 omkomna

Custom Enduro/cross  On/off Skoter tsor:::-g Standard Touring
Korsning (25%) 5% 2% 2% 2% 7% 9% 2%
Méte (13%) 4% % [ 1% 1% 4% 2%

Singel (48%) 2% 4% 6% 3% 3% 2%
Upphinnande (6%)

Ovrigt (5%)
Totalt 13% 6% 10% 5% 6% 19% 33% 7%

Supersport star for 33% av alla dédsolyckor med mc

Singel och korsningsolyckor med supersport star

Supersport ar fortfarande éverrepresenterade i statistiken, trots att det ar
fosvinnande lite supersport pa vara vagar.

Hastighetsgrans 2017-2021
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30-40 km/h 50-60 km/h 70-80 km/h 90 km/h 100-120 km/h okéant
m Allvarligt skadade ~ m Mycket allvarligt skadade ~ m Omkomna

Ca 80% omkommer och skadas pa vagar med en hastighetsgréns upp t o m 80 km/h

De flesta MC-olyckorna sker pa vagar dar hastighetsgranserna ar 60-80
km/timme. Det handlar alltsd om det mindre kurviga vagnatet som sam-
tidigt har relativt 1ag trafik och darmed inte prioriteras da det galler vagun-
derhall. Tidigare studier visar att snitthastigheten vid olyckor ligger mellan
48-55 km/timmen (Hurt m.fl. 1981, Otte m.fl. 1998). De flesta rackesolyck-
or sker pa motorvagar och 2+1-vagar med hastighetsgrans 100-120 km/h.
Rackena star nara kérbanan vilket gor att hastigheten inte hinner sjunka
innan krocken. Sannolikt ar darfor hastigheten vid rackesislag hogre. En
australisk studie visar att medelhastigheten i dodliga MC-rackeskollisioner
var 100,8 km/h (Grzebieta m.fl. 2013).
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Korkort mc-forare i mc-dodsolyckor
159 férare 2017-2021
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v R —
Fatt Tagit MC-kort saknas vid Okant/utlandskt
olyckstillfallet

Nastan 3 av 10 omkomna motorcyklister saknade kérkort vid olyckstillfallet

SMC har under ett antal ar uppmarksammat att en stor del av de som dédas
pa tvahjulig MC inte ar motorcyklister, det vill sdga de har inget A-korkort
och de &ger inte en motorcykel.

Under perioden 2011-2016 saknade hela 30 procent av de omkomna MC-
forarna korkort. | den gruppen var 73 procent paverkade av alkohol och/eller
droger. Hela 80 procent av de korkortslésa kérde en motorcykel som var
avstalld/oférsakrad/oregistrerad. Inte ens halften i gruppen som saknade
kérkort agde motorcykeln de korde vid dédsolyckan.

Tyvarr aterfinns problematiken aven bland de svart skadade. 21,83 procent
av de som skadades svart 2013-2016 saknade MC-korkort. En tredjedel av
dessa agde inte motorcykeln de korde pa vid olyckstillfallet och 21 procent
av motorcyklarna bland gruppen korkortslosa var belagda med korforbud.
Denna bild stammer inte 6verens med de studier SMC gjort bland med-
lemmar dar 100 procent har korkort, ytterst fa kan tanka sig att kora pa-
verkad och nastan ingen varken lanar eller Ianar ut sin motorcykel
(Nordqvist/Gregersen 2010).
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Korsningsolyckor 2017-2021
Ca 31% av samtliga dédsolyckor (163)

hastighetsgrans

I I M mycket
Over

[[worearr |——"

Mycket Gver:
Beddmis mer
an 30km/h Gver
hastighetsgréns.

| néstan samtliga korsningsolyckor har bilisten kort ut eller svangt framfor motorcyklisten
1 4 av 10 olyckor har me-féraren kért mer an 30 km/h &ver skyltad hastighet

Dodsolyckor i kurvor 2017-2021
Ca 40% av samtliga dodsolyckor (163)

Mc 45% mycket
r

hastighetsgrins

Mycket dver:
Beddmt mer 4n
30km/h Gver
haslighetsgrans

Motorcyklister omkommer i kurvor i framst genom att sjalva komma 6ver och kollidera
med métande trafik eller genom att kéra av vagen och kollidera med nagot i vdgomradet

Dédsolyckor pa rakstrackor 2017-2021
Ca 17% av samtliga dédsolyckor (163)

Mc 30% mycket
ver
hastighetsgréns

Mycket dver:
Beddmt mer &n
30km/h Gver
hastighetsgréns

De flesta motorcyklister som omkom i en métesolycka kom sjalva éver i motande korfalt

I 3 av 10 olyckor har me-féraren beddmts kora mer an 30 km/h dver skyltad hastighet
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Andra omsténdigheter kring dodsolyckor

Nastan alla dédsolyckor pa MC sker i dagsljus pa torr asfalt. Fa dodso-
lyckor bedoms ha berott pa brister i vagbanan.

Brister vagbana 2017-2021

163 omkomna

100%
80%
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40%

20%

0%
Ev blédande asfalt Rullgrus Inga brister

| 99% av dédsolyckorna pa mc har vagbanan inte beddémts ha brister

Mycket fa har omkommit i samband med rullgrus eller blédande asfalt

Da det galler MC-olyckor i allménhet ar grus pa belagd vag den vanli-
gaste bristen. Svedea beraknar att cirka 600 olyckor varje ar beror pa
grus pa belagd vag. Statistik i STRADA visar att nastan en fjardedel av
MC-olyckorna med skadade motorcyklister utanfor tatort beror pa grus.
Oftast finns gruset i kurvor och korsningar, det vill saga pa de platser dar
flest MC-olyckor sker.

Saker att lagga marke till:

| de flesta korsningsolyckorna sa ar bilisten vallande men manga ganger
ar det motorcyklisten som kort sa fort att bilisten inte haft en rimlig chans
att upptacka motorcykeln.

30% av alla dédsolyckor sker med férare som inte ar motorcyklister, dvs
de saknar kortkort och kan foljaktligen inte paverkas med lagar, regler
eller politiskt arbete

| 80% av métesolyckorna ar det motorcykeln som befinner sig i fel korfalt.
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Omkomna pa mc i kollision med racken, samt
antal mil vag med mittracke. 2004-2021
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Antalet mil mittracke har okat kraftigt de senaste 20 aren

Antalet omkomna motorcyklister mot racken okar inte

Krockobjekt i singelolyckor 2017-2021

14 omkomna kommunalt och 60 statligt
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Annat Marken/dike Mulhpla Réacke Sten Stolpe Vagg/mur
vagobjekt krockobjekt

mKommunal = Statlig
Singelolyckor star for nastan halften av dédsolyckorna med mc

I singelolyckor omkommer motorcyklister oftast i samband med
islag i marken/dike, racken eller en kombination av islag
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Skadepanorama skadade 2017-2021

50%

Totalt 8749 rapporterade skador
40% « ca 2,5 skador per motorcyklist
* 1542 allvarliga skador

* 173 mycket allvarliga skador

30%

20%
0% | = ] | -l

Huvud  Ansikte Brostkorg ~Arm Rygg Buk Ben

rapporterade  mallvarliga skador ~ mmycket allvarliga skador

Mycket allvarligt skadade framst i samband med skador pa huvud, arm, rygg och ben

Vanligaste skadorna bland allvarligt skadade
motorcyklister

Trafikverket presenterade 2012 en sammanstéllning 6ver skadorna
bland de allvarligt skadade (sjukhusrapporterade) MC-olyckorna. De
vanligaste skadorna sker pa ben och armar. Huvud- och benskador ger
de allvarligaste olyckorna.

En australisk rapport baserad pa verkliga MC-olyckor visar att anvand-
ning av skyddsutrustning ger en betydligt mindre risk for sjukhusvard.
Om skyddsutrustningen dessutom innehaller godkanda skydd minskade
risken ytterligare fér skador. Aven om motorcyklister anvande kraftiga
stovlar, utan skydd, minskade det skaderisken betydligt jamfort med att
anvanda skor. Samma férhallande galler MC-handskar. Aven de model-
ler som saknar skydd ar béttre an inga handskar alls.

Studien visade ocksa att omkring en fjardedel av skyddsutrustningarna
slets sonder vid kraschen (Motorcycle protective clothing; protection
from injury or just the weather, de Rome 2011). En majoritet av svenska
motorcyklister anvander alltid heltdckande skyddsutrustning och cirka
60 procent aven ryggskydd, utdver den lagstadgade hjalmen (Nordqvist
& Gregersen 2010).
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Skadetyper forsékringsarenden:

Om vi bara tittar pa "singelolyckor” som skadetyp sa kan den i sin tur de-
las upp i flera kategorier. Det héar ar information fran forsakringsbolaget
Svedea men det ser troligtvis ungefar likadant ut fran de andra bolagen.

Eftersom den i sarklass vanligaste forsakringsskadan sker stillastadende
eller i valdigt lag fart. Tappad MC eller krockat i koer vid t.ex. trafikljus.
Snittkostanden for en sadan skada ar ca 45 000kr.

Har ser vi da tydligt hur viktigt det ar att vi tranar lagfartstraning, balans
och mandverbana pa vara kurser.

Skadefrekvens uppdelat pa skadeorsak /skadetyp singelolycka

Matperiod januari-juli respektive ar

0,50%

0,45%

0,40%

0,35%

0,30%

0,25%

0,20%

0,15%

0,10%

0,05%

0,00%

Gaspédrag-Tappat

Vilt stillastaende

Grus pé asfalt

Bromsat omkull

grepp

Djurkollision

[m2016

0,46%

0,23%

0,19%

0,12%

0,06%

[m2017

0,37%

0,18%

0,13%

0,09%

0,06%

Det finns mangder av statistik fér MC-olyckor och allt annat som rér MC
pa SMC:s hemsida:

http://www.svmc.se/smc/SMCs-arbete--fragor/Statistik/
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Certifiering/Kvalitetsstampel

Ett av delmalen med den har dokumentationen var att kvalitetssakra SMC
School och det ar ett arbete som fortgatt sedan 2015. Det har varit manga
och langa moten med foretradare for DVR, forsakringsbranchen, ACEM,
trafikverket och inte minst den lilla grupp av manniskor inom SMC som har
jobbat fram hela konceptet.

Rad&Riktlinjer ver 3 borjade pa skissblocket redan for 10 ar sedan och
har langsamt men sakert mognat fram till det koncept som finns har idag.
Vi har tagit all kunskap som SMC School har jobbat fram under aren, med
fardigheter och 6vningar som numera ar vedertagna inom MC-utbildning.
Vi har vridit och vant pa dessa 6vningar och verkligen mejslat fram en
funktion som vi ser pa med moderna 6gon.

Ovanpa detta stora stycke kunskap sa har vi lagt all energi pa att utveckla
manniskan. Rad&Riktlinjer v3 handlar till mangt och mycket om sa kallade
mjuka varden, sasom ledarskap, pedagogik, larskap men ocksa man-
niskans begransningar i form av kunskap om var kropp, hur vi beter oss,
stress och Overlevnadsreaktioner.

Att vi da fick aran att kvalificera oss for ACEM DVR Quality Label ar ett
bevis pa att vara tankar om hur man utbildar motorcyklister stammer. Vi
ar forst i varlden med att fa en kvalitetsstdmpel pa ett komplett koncept av
detta slag dar vi utbildar bade i kurvteknik pa stor eller liten bana, mand6-
vergard, bromsteknik och gruskonceptet. Vi som jobbar i organisationen
SMC ska vara valdigt stolta éver vad vi alla tillsammans har astadkommit.
Det har hade helt enkelt aldrig varit mojligt om vi inte hade haft s manga
dedikerade och kunniga funktionarer som vecka efter vecka star ute pa
Ovningsplatser éver hela Sverige och utbildar deltagare pa vara kurser.

SMC Schools kurskoncept och all dokumentation som hor ihop med detta
ar certifierad efter de normer som bestams utifran tyska Acem DVR Qua-
lity Seal. En certifiering innebar att vi har anpassat konceptet for att det
ska fortjana en kvalitetsstdmpel som garanterar att all utbildning sker pa
ett trafiksékerhetsmassigt satt.

Grundkraven for att certifieringen sen ska galla ar att man foljer évningar
och teorier som finns i den har boken och de tillhéranden bilagorna. Det ar
ok att lagga till saker och att utveckla évningar och teorier men det ar inte
tillatet att franga nagonting, da faller certifieringen.
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Gemensamma dokument och bilagor

Har kommer en avdelning dar vi samlat olika typer av sma och stora
dokument som ar gemensamma for all kursverksamhet. Med tiden kom-
mer det att kompletteras med ytterligare bilagor, insamlat fran manniskor
med olika erfarenheter och stort driv for att utveckla den gemensamma
dokumentationen, sa att vi kan gora annu béattre kurser.

Det som finns i skrivande stund ar:

Appendix 1: Sakerhetskontrollen pa vara kurser
Appendix 2: Lathund for fjadringsinstalining
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Appendix 1 SakerhetskontrollMC

Infor varje kurs dar vi pa nagot satt ska kéra MC sa borjar vi alltid med
en sakerhetskontroll. Detta oavsett om det ar en gruskurs, kurvteknik pa
liten/stor bana eller en grundkurs.

Vi har genom aren haft en mangd olika satt och nivaer for att genomféra
denna sakerhetskontroll. For att deltagaren ska ké&nna igen sig oavsett
var i landet han/hon gar en kurs sa ska vi forsoka likrikta detta viktiga
moment.

Eftersom vi jobbar med aktiverande pedagogik sa ar det viktigt att del-
tagaren kanner sig delaktig i sakerhetskontrollen. Dels for att forsta att
det vi gor ar seriost och att vi tar sékerhet pa allvar. Dels for att finns en
stor fordel i att anvanda sakerhetskontrollen som en extra 6vning, for att
fa deltagaren att slappna av och komma igang med att prata. Redan har
kan vi minska stressen avsevart och fa deltagaren att kanna sig valkom-
men. Om de dessutom kan lara sig nagot om hur en motorcykel fungerar
sa ar det ju en bonus.

Genomfdrande

Vi har nagra kontrollpunkter vi ska titta pa och det racker med att ta de
viktigaste. Det ar en sakerhetskontroll vi ska genomféra, d.v.s. vad som
ar sakert for dvningen.

Sakerhetskontrollen styrs ofta av tidsaspekten pa kursen. Har vi en liten
kurs med fa deltagare sa kan vi gora en hel évning av sakerhetskontrol-
len. Har vi valdigt manga deltagare sa kanske vi bara hinner det viktigas-
te. Har vi fa deltagare och/eller gott om tid sa far deltagaren kontrollera
sin egen MC under 6verinseende av en instruktér. Har vi manga delta-
gare och kort om tid s& kanske instruktdrerna maste kontrollera motor-
cyklarna utan deltagaren. Hur kontrollen ska ga till far avgoéras fran gang
till gang och det ar kursledaren (KL) som bestammer hur den ska goras.

o T . u
Krav pa forsakring
For att fa delta pa vara kurser kravs det att motorcykeln ar registrerad,
skattad och forsakrad. Vi har ingen majlighet att kontrollera om sa ar fallet
sa vi har valt att lita pa deltagaren.
Det enda kravet vi har ar att det maste sitta en registreringsskylt p& motor-
cykeln och att vi kontrollerar att sa ar fallet.
Pa inhagnat tavlingsomrade, dar de flesta av vara kurser sker sa ar det ock-

sa tillatet att kora med kraschkapor, slicks och utan lyse. Det enda kravet ar
aterigen att vi kontrollerar att skylten sitter pa plats.
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Enkel kontroll

Det vi kontrollerar ar foljande:
Dack: Dacksmonster, sprickor eller andra skador, uppenbart for lite luft

Bromsar: Bromsklossar, bromsskivor, skador pa slangar och
lackande anslutningar.

Ovrigt lackage: Motorolja, kylvatska, gaffeltatningar, hydraulkoppling.

Reglage: Att gasrullen gar tillbaka, att koppling och bromsreglage
I6per 1att utan hack, att bromsreglagen inte gar i botten.
Kedja: Att kedjan inte ar for 16st eller for hart spand

Ovrig kontroll:  Att kapor sitter fast, att remmar eller andra saker sitter dar
de ska och att eventuella vaskor eller liknande sitter fast.

Avancerad kontroll

Finns det gott om tid och/eller att vi vill géra sakerhetskontrollen till en spe-
cifik dvning sa kan vi utdver den enklare kontrollen aven lagga till féljiande
kontrollpunkter:

Styrlager: Lyfta upp framdelen och vrida styret fram och tillbaka
for att leta efter skador pa styrlagret.

Alternativet ar att sitta pa MC:n, halla tummen eller
annat finger pa ett sadant satt att man samtidigt
har kontakt med styrkronan och styrhuvudet.
Hallar man da in bromsen och rullar MC:n fram och
tillbaka sa kanner man tydligt ett eventuellt glapp.

Hjullager: Lyfta upp fram- och bakdel och dra hjulen i sidled for att
leta efter glapp och kénna att hjulen rullar Iatt,
lyssna ocksa efter eventuella missljud.

Svinglager: Lyft upp bakdelen pa MC:n genom att dra upp den pa
centralstddet, om sadant finns. Finns det inget
centralstdd sa far man férsoka gora kontrollen med
MC:n pa marken. Ta tag langst bak pa svingen och rucka
den i sidled. Lyssna och kann efter eventuella glapp.

Se till att kontrollera hjulagren innan svinglagren, det ar
annars svart att skilja pa var glappet finns.
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Sakerhetskontroll skyddsutrustning

Precis som med motorcykeln sa kontrollerar vi att &ven foraren ar saker-
hetsmassigt ratt utrustad. Férutom sjalvklara saker som korkort sa kon-
trollerar vi att forarens utrustning foljer vara krav:

Skyddsklader - @amnade for motorcykeldkning

Ryggskydd - rekommenderas

Hjalm - amnad for motorcykelakning, utan djupa repor eller andra skador,
integralhjalm rekommenderas

Stovlar - amnade for motorcykelakning
Handskar - @mnade for motorcykeldkning

Inga metallféremal under skyddskladerna rekommenderas, som t.ex.
nycklar eller mobiltelefoner mm.

Forare eller motorcykel som inte klarar ovanstallda krav eller har andra
sakerhetsbrister sa som karvande gasvajer, sprickor i bromsslang eller an-
nat fel, slapps inte ut pa évningsomradet. For enkelhets skull s& bér man
marka kontrollerade MC sa att det ar latt for funktionarerna att se att alla
MC som aker ut pa banan ar ok.

Pa senare ar sa har det hant mycket pa utrusningssidan. Vi har idag kla-
der, skor, hanskar och skydd som ar godkanda som skyddsklader for MC
men det ser ut som vanliga jeans och sneakers.

Vi kan inte avfarda utrustning bara for att den inte ser "ratt” ut i vara 6gon.
Battre att ta upp fragan om hur val skyddande utrustning bor se ut och
forklara varfor skor som ser ut som sneakers inte ar lampade for att kéra
motorcykel, trots att de ar godkanda.
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Appendix 2 Fjadring

lning

ta

ingsins

Ett enkelt dokument for att analysera olika beteenden hos en MC och

hur man justerar dessa beteenden:

Lathund for fjadr

Location Symtom Corrective Action

Verify fork preload - soften (one line at a time) or
compression (1/2 turn)

Verify fork preload - Add preload (one line at a
time) or compression (1/2 turn)

\>nE fork preload/compression AND/OR rear rebound

\ Add rear compression. If this helps, but not definitively then

I\\\ check rear sag.Add one turn of preload at a time until solved
Add rear compression. If this helps, but not definitively then
I I.\. check rear sag.Add one turn of preload at a time until solved

Many times due to improper front/rear bias.Verify front/rear
ride hight/rebound, compression and preload

Add 2 clicks rebound to rear and work until desired

- 5
performance achieved

Verify front/rear ride hight.Verify compression/rebound

IR settings. Lower rear ride height 2-3 mm
/ Verify front/rear ride hight.Verify compression/rebound
I\\ settings.Add rear ride height 2-3 mm
Add compression to rear shock. If it helps but not definitely
then verify rear sag.Add one turn of preload until solved.

Measure rear ride height/preload. Soften (I turn at a time) or

l lower ride height. If preload already soft or ride height correct,
then remove 2 clicks of compression at a time
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Efterord

Den har boken ar skriven utifran en analytisk, teoretisk
niva, inte en "goér-sa-har-manual’, Rad & Riktlinjer &r tankt
att ge forklaringar pa saker och ting men ocksa att inspi-
rera till att alla som jobbar med SMC School ska vilja ut-
veckla sig och lara sig &nnu mer om den svara men oer-
hort spannande konsten att kdra motorcykel.

Rad & Riktlinjer ar inte en bibel, det ar en dokumentation
som ska hjalpa oss att utbilda sjalvstandiga och tdnkande
motorcyklister. Det innebar att dven instruktorer och kurs-
ledare maste ténka sjalva, det har dokumentet ar ett stod
for denna process.

Fall inte i fortrogenhetsfallan, var kritisk mot det jobb vi ut-
for, ifrégasatt dvningar och teorier for att utmana dem men
ocksa for att utmana oss sjalva for att vi ska bli annu
battre pa det vi gor. Gor er ocksa av med stora egon och
prestige, det finns inget som bromsar bade organisationen
och den personliga utvecklingen lika effektivt som dessa
tva saker.

Rad&Riktlinjer ar ett levande dokument, ett levande satt
att utbilda, det innebar att det ska vara enkelt att komplet-
tera och andra i framtiden.

Se framat och lar av det ni ser...

/Niklas Lundin
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